Lineamientos para la intervención en la movilidad peatonal del Centro Histórico de Riobamba by Pérez Guevara, Alex Gabriel
Cuenca-Ecuador
27 de Enero de 2020 
LINEAMIENTOS PARA LA 
INTERVENCIÓN 
EN LA MOVILIDAD PEATONAL
DEL CENTRO HISTÓRICO DE RIOBAMBA
UNIVERSIDAD DE CUENCA
Facultad de Arquitectura y Urbanismo
Proyecto de titulación previo a la obtención del título de Arquitecto
Directora: Msc, Arq. Ximena Alejandrina Salazar Guamán
C.I. 0104588355 




LINEAMIENTOS PARA LA INTERVENCIÓN EN LA MOVILIDAD PEATONAL
DEL CENTRO HISTÓRICO DE RIOBAMBA
UNIVERSIDAD DE CUENCA / Facultad de Arquitectura y Urbanismo
Proyecto de titulación previo a la obtención del título de Arquitecto
Directora: Msc, Arq. Ximena Alejandrina Salazar Guamán
C.I. 0104588355 
Autor: Alex Gabriel Pérez Guevara
C.I. 0604680629 
Cuenca-Ecuador
27 de Enero de 2020 
Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
4 5 
RESUMEN:
A través del análisis a microescala del entorno construido, se ha podido determinar el grado 
de accesibilidad peatonal a servicios e infraestructura del Centro Histórico de Riobamba, este 
porcentaje que es del 40.51% refleja paisajes peatonales que ofrecen poca accesibilidad peato-
nal y evidencia la falta de planificación urbana. 
A través del levantamiento de los usos de suelo se ha podido determinar los diferentes procesos 
urbanos en el área de estudio. El principal uso de suelo es el del comercio, lo que ocasiona que el 
principal proceso sea el del intercambio, seguido del consumo, la gestión y la producción, cada 
uno de ellos con diferentes intensidades diferenciadas por manzanas, las mismas que generan 
ejes de concentración y desarrollo de estas actividades. 
Con el levantamiento a microescala se ha podido generar índices sobre el estado actual de las 
aceras, las intersecciones y los tramos viales, además se ha generado porcentajes de caminabili-
dad para 3 grandes grupos como son: la señalización, la accesibilidad, la estética y lo social. 
Se ha analizado a la movilidad motorizada como complemento del estudio, obteniendo la oferta 
de estacionamiento y comparándola con la demanda de estudios relacionados, obteniendo da-
tos para la consecución de lineamientos de movilidad que estén sincronizadas entre la movilidad 
motorizada y no motorizada. 
Finalmente, se recogen las diferentes problemáticas del entorno construido, para a través de 
estrategias de planificación, generar lineamientos que posibiliten una solución global a través de 
ellos generar proyectos que permitan una movilidad sustentable. 
Palabras claves: Accesibilidad. Peatón. Cami-
nabilidad. Movilidad.
ABSTRACT:
Through the microscale analysis of the built environment, it has been possible to determine the 
degree of pedestrian access to services and infrastructure of the Historic Center of Riobamba, this 
percentage that is 40.51% reflects pedestrian landscapes that offer little pedestrian accessibility 
and evidences the lack of planning urban.
Through the survey of land uses, it has been possible to determine the different urban processes 
in the study area. The main use of land is that of trade, which causes the main process to be the 
exchange, followed by consumption, management and production, each with different intensi-
ties differentiated by apples, which generate axes of concentration and development of these 
activities.
With the microscale survey, it has been possible to generate indexes on the current state of si-
dewalks, intersections and road sections, as well as walkability percentages for 3 large groups such 
as: signaling, accessibility, aesthetics and social.
Motorized mobility has been analyzed as a complement to the study, obtaining the parking offer 
and comparing it with the demand for related studies, obtaining data for the achievement of mo-
bility guidelines that are synchronized between motorized and non-motorized mobility.
Finally, the different problems of the built environment are collected, so that through planning stra-
tegies, generate guidelines that enable a global solution through them to generate projects that 
allow sustainable mobility.
Keywords: Accessibility. Pedestrian. Walk. Mobi-
lity.
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OBJETIVO GENERAL:
Aportar con lineamientos para el tratamiento de los espacios públicos del centro histórico de la 
ciudad de Riobamba para potencializar el grado de caminabilidad y accesibilidad peatonal.
OBJETIVOS ESPECÍFICOS.
1. Evaluar el grado de accesibilidad peatonal a servicios e infraestructura en el centro histórico de 
la ciudad de Riobamba.
2. Proponer diferentes lineamientos para el tratamiento de la movilidad peatonal dentro del cent-
ro histórico de la ciudad de Riobamba.
OBJETIVOS
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plaza, que a través de los años ha servido para 
actividades netamente sociales como venta 
de artículos varios, artesanías, juegos tradicio-
nales, etc, lo que ha fomentado su interacción 
dentro   del   espacio    público, mientras que 
los proyectos de movilidad peatonal sostenibles 
son escasos.
PREGUNTA DE INVESTIGACIÓN:
¿La evaluación del grado de accesibilidad 
peatonal y caminabilidad del centro histórico 
de Riobamba puede generar diferentes linea-
mientos de actuación y concepción del es-
pacio público que permita una movilidad pea-
tonal sostenible?
ESTRUCTURACIÓN DE CAPÍTULOS:
Capítulo 1: Antecedentes conceptuales.
Capítulo 2: Metodología de evaluación del en-
torno construído.
Capítulo 3: Análisis de la caminanabilidad y 
usos de suelo a través de la metodología MAPS.
Capítulo 4: Lineamientos de movilidad peato-
nal.
y parques de la ciudad, en dónde el comercio 
y los demás usos de suelo, se inserten dentro de 
nuevas tipologías de espacios públicos que lo-
gren una adecuada apreciación y valoración 
de la ciudad, lo que implica, un cambio en 
la percepción del espacio urbano, la recupe-
ración de la vida de espacios degradados, un 
nuevo orden de crecimiento y la disminución 
de la contaminación.
El objeto de estudio de esta investigación es el 
centro histórico de la ciudad de Riobamba. El 
problema se plantea dentro del contexto del 
crecimiento cada vez más acelerado de la ciu-
dad, en la que las inversiones en proyectos de 
movilidad se destinan en su mayoría al fomento 
de la infraestructura vial destinada al automóvil, 
como es el caso del Anteproyecto para la Do-
tación de un parqueadero en una plaza símbo-
lo de la historia de Riobamba como es la Plaza 
Roja, que además, se encuentra adyacente 
a la iglesia de la Concepción y que generaría 
inconvenientes en cuanto al desplazamiento 
del transeúnte así como el cambio de uso de la 
INTRODUCCIÓN: 
La movilidad peatonal, dentro de los estudios 
de movilidad urbana, está enfocada al estudio 
del transeúnte o peatón y la manera en que 
este interactúa con la vía pública. Por lo tan-
to, el énfasis está en los medios de transporte 
no motorizados. “A través del crecimiento de 
las ciudades y del comercio, el espacio púb-
lico accesible al peatón ha quedado reducido, 
mientras que el destinado al uso del transporte 
privado motorizado se ha incrementado o se 
ha visto privilegiado” Banister (2008), esto en 
general dificulta la accesibilidad peatonal a 
infraestructura y servicios urbanos, por lo que la 
preocupación por encontrar alternativas más 
sostenibles de movilidad se vuelve crucial.
Bajo esta premisa, el manejo de la movilidad 
conlleva a redescubrir la ciudad, a través de 
su uso y lógica relación en un mismo espacio 
del peatón, la bicicleta y los transportes masi-
vos sostenibles, los mismos que han de necesi-
tar de una infraestructura adecuada que pro-
duzca vínculos entre el transeúnte, la calle, la 
manera de apreciar la arquitectura, las plazas 
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ANTECEDENTES CONCEPTUALES
CAPÍTULO1 Los contactos sociales, las actividades recreati-
movilizarse de un sitio a otro y no a los medios 
de transporte que son los instrumentos que faci-
litan la realización de estos desplazamientos. 
En este sentido, la movilidad está relacionada 
con la libertad de moverse y la posibilidad de 
acceso a los medios necesarios para tal fin, es 
decir, una movilidad relacionada con el deseo 
del individuo de alcanzar determinado destino 
y la capacidad del individuo. (Pontes, 2010).
Estos desplazamientos no deberían ocasionar 
consecuencias negativas en la calidad de vida 
ni en las posibilidades de desarrollo económico, 
cultural, educativo, etc., de los ciudadanos. El 
reto es resolver estas necesidades de movilidad 
de manera compatible y eficiente con la pre-
servación del medio ambiente.
La presente investigación pretende ser la base 
sobre la cual construir lineamientos para la in-
tervención en la movilidad peatonal del Centro 
histórico de Riobamba para identificar entor-
nos urbanos peatonales a través de la interpre-
tación y comprensión de su funcionamiento; y 
de aportar así mayor rigor en el proceso de pla-
nificación respecto a la adopción de medidas 
o estrategias concretas.
1.1. APROXIMACIÓN AL CONCEPTO DE 
MOVILIDAD.
Según el diccionario American Heritage Dictio-
nary, se define como movilidad aquella cuali-
dad o estado de ser móvil, y móvil como la ca-
pacidad del ser en moverse o ser movido de 
un lugar a otro. La Comisión Mundial sobre el 
medio ambiente y desenvolvimiento agrega 
movilidad de tránsito de personas, bienes o ser-
vicios (CMMAD, 1992).
En este capítulo, al hablar de movilidad, se hace 
referencia a las personas que se desplazan para 
Capítulo I: ANTECEDENTES CONCEPTUALES.
Fotografía 1.1
Movilidad peatonal centro histórico.
Fuente: Autor de la Tesis. 
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vas, religiosas, por mencionar algunas, no serían 
posibles sin la posibilidad de desplazamiento en 
el espacio urbano. Así pues, que el movimiento 
es fundamental para la creación y el manteni-
miento de la estructura espacial de la ciudad.
 
Este principio, permite afirmar que la adopción 
de medidas que garanticen la movilidad es 
una forma de mejorar su calidad de vida, lo 
que implica el disfrute del espacio urbano por 
todos los ciudadanos o, lo que es lo mismo, el 
acceso a los servicios.
Todo esto nos lleva a suponer que, para ga-
rantizar esa movilidad cotidiana y la accesibi-
lidad peatonal, la ciudad debe contemplar un 
acondicionamiento de su sistema vial, dirigido 
principalmente a los peatones, que debe ser 
accesible para todos los ciudadanos y contar 
con un sistema de transporte público integrado 
y flexible.
El estudio de esa movilidad a la que se hace 
mención, es el tema central de este capítulo, 
en el que se procura ahondar sobre su impor-
tancia como elemento que valoriza el espacio 
urbano. Por lo tanto, el contenido de este capí-
tulo se estructura en dos partes que constituyen 
un bloque continuo. En la primera parte, se de-
fine la movilidad desde una perspectiva de sos-
tenibilidad que abarca la escala urbana y en 
la siguiente se aborda la movilidad dentro del 
campo de análisis del tema propuesto como 
es el centro histórico que presenta caracterís-
ticas espaciales singulares dentro del territorio, 
comprendiendo la nueva cultura de la movili-
dad, a partir de la inclusión de las variables am-
bientales y sociales.
1.2 MOVILIDAD SOSTENIBLE
Cuando se habla de movilidad sostenible, 
se parte de la definición de lo explicito por la 
Organización de la Cooperación y Desarrollo 
Económico (OECD,2002) como un sistema de 
transporte ambientalmente sustentable que no 
perjudica a sus habitantes o el ecosistema, que 
satisfaga las necesidades de desplazamiento 
de sus habitantes. La Unión Europea (Bickel, 
2003) agrega que una ciudad con movilidad 
sostenible debe garantizar accesibilidad para 
todos de forma eficiente en todas las áreas ur-
banas, así como diferentes modos de transpor-
te.
Por lo tanto, los proyectos que abordan el 
tema de la movilidad, son contemplados des-
de el transporte en el seno de una estrategia 
de planeamiento urbano integral, sistémico, 
que apuntan a las características de la movili-
dad futura, y ésta es planeada a partir de una 
posición ecológica, que se caracteriza sobre 
todo, porque ha resuelto la necesidad de des-
plazamiento, desde los efectos negativos que 
producen el uso de los medios de transportes 
privados.
Bajo esta definición, se concluye que la movili-
dad sostenible es afectada por la planificación 
urbanística, así como por la estructura orga-
nizacional de la ciudad. Es así, que los usos de 
público.
Al aplicar los diferentes conceptos y principios 
de la movilidad sostenible y sustentable, el es-
pacio público se verá beneficiado y dotará de 
diferentes modelos que solventarán una visión 
integradora y de solución colectiva a los dife-
rentes intereses sociales. Según la Municipali-
dad de Catalunya (gencat.cat) hace mención 
a los siguientes beneficios de una movilidad sos-
tenible: 
• Movilidad accesible.
Garantiza el derecho de todas las personas a 
desplazarse de manera segura por el espacio 
público y a acceder sin tropiezos a los medios 
de transporte público colectivo sean cuales 
fueren sus características físicas.
• Movilidad eficiente.
Fomenta un mejor aprovechamiento de la ener-
gía. Un medio de transporte gana eficiencia a 
medida que el consumo energético por perso-
na se reduce. La movilidad a pie y en bicicleta 
aquel que posee diseño y estándares que mi-
tigan los niveles de accidentalidad y permiten 
el desplazamiento adecuado de personas con 
movilidad reducida, así como también, prioriza 
la inversión para los modos no motorizados y 
utiliza instrumentos como la jerarquización vial 
para una mejor explotación de la infraestructu-
ra existente.
Lo expuesto anteriormente merece la definición 
de diferentes objetivos que la movilidad soste-
nible exige establecer.  Según el Libro Verde de 
Medio Ambiente Urbano, destaca entre otros 
los siguientes objetivos:
• Reducir la dependencia respecto al au-
tomóvil.
• Reducir los impactos de los desplazamien-
tos motorizados.
• Reconstruir la proximidad como valor urba-
no.
• Recuperar la convivencialidad del espacio 
los distintos medios de transportes, la proporción 
de peatones que conservan las ciudades o la 
reintroducción de la bicicleta son elementos 
que derivan directamente de la planificación 
de la ciudad, ya que algunas políticas urbanas 
apuestan por una ciudad donde se priorizan los 
medios de transporte públicos.
Se define como Planes de movilidad, el estudio 
socio urbanístico que tiene por objeto la orde-
nación urbanística y los diferentes medios de 
transporte con vista a lograr una movilidad más 
sostenible, un uso equilibrado de los medios 
de transporte y una menor dependencia de 
vehículo privado. Su función es: a) Favorecer 
un modelo de transporte y una movilidad más 
equilibrada y respetuosa con el medio ambien-
te. b) Dar protagonismo al peatón, c) Recupe-
rar el valor de la calle como espacio público d) 
Fomentar el uso del transporte público y otros 
modos de transporte que no requieran el uso 
del vehículo privado (a pie, en bici).
(Estupiñán, 2009), esto significa que, el subsis-
tema vial y peatonal para la sostenibilidad es 
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así como el transporte público, son los medios 
que tienen mayor eficiencia, mientras que el 
automóvil con un solo persona usuaria, es el 
más ineficiente. Hoy en día hay nuevas tecno-
logías y algunas fuentes de energía que me-
joran la eficiencia de los medios de transporte 
de motor y crean nuevas alternativas para el 
desarrollo de otros tipos de vehículos. 
• Movilidad segura.
Protege los sistemas de desplazamiento más 
débiles en la vía pública como son los peato-
nes y los ciclistas; y al reducirse el número de 
vehículos privados que circulan a su velocidad, 
disminuye el riesgo de accidente de tráfico.
• Movilidad competitiva.
Da valor al tiempo perdido en desplazamientos 
poco eficientes y los tiene en cuenta como un 
factor de reducción de la competitividad. Las 
congestiones de tráfico son un perjuicio tanto 
para la economía de las empresas y de las per-
sonas trabajadoras como para el conjunto del 
país.
• Movilidad saludable.
Tiene en cuenta los efectos de la contami-
nación y del ruido sobre la salud de las personas 
y los impactos sobre el clima de las emisiones 
con efecto invernadero.
Los óxidos de nitrógeno, las partículas sólidas, 
los hidrocarburos, el monóxido de carbono y el 
dióxido de azufre son los principales compues-
tos contaminantes emitidos por los vehículos en 
motor, que también genera una gran cantidad 
de CO2 uno de los principales gases con efec-
to invernadero responsables del cambio climá-
tico.
• Movilidad equitativa.
Garantiza el acceso universal de todas las per-
sonas a los medios de transporte sustentables 
(transporte público colectivo, a pie o bicicleta) 
y actúa para reducir el riesgo de exclusión la-
boral por la falta de vehículo de motor privado 
o de permiso de conducir.
• Movilidad participativa.
Fomenta la participación colectiva en la ges-
tión de la movilidad, que ayuda a garantizar la 
convivencia ciudadana en un entorno urbano 
más cívico, tranquilo y respetuoso con la salud 
de las personas y la calidad ambiental y a su 
vez contribuye al dinamismo social - econó-
mico de las ciudades.
• Movilidad extensiva.
Apoya a un modelo urbanístico basado en el 
modelo de ciudad compacta y mixta, que se 
extiende sobre el territorio de manera ordena-
da y con límites ambientales bien definidos. 
1.3 TRANSPORTE, MOVILIDAD Y TURISMO 
EN LOS CENTROS HISTÓRICOS: 
En esta sección se analizan los problemas de 
movilidad general y turística que presentan los 
centros históricos, a su vez, se incluyen estadís-
ticas que sustentan estos problemas aplicados 
al área de estudio, y se incluye distintas propu-
estas para compatibilizar la necesaria accesi-
bilidad con el respeto al medio ambiente, la 
conservación del patrimonio y la potenciación 
del turismo cultural. 
No cabe duda que los centros históricos son 
productos culturales únicos, espacios cargad-
os de historia que confieren una personalidad 
específica las ciudades debido a su carácter 
simbólico y emblemático. De hecho, la imagen 
de la ciudad que suele perdurar en el recuerdo 
de los visitantes es la de ciertos elementos y con-
juntos de su casco antiguo, es así que muchos 
de estos espacios actualmente conservan en 
su papel de centros de atracción de viajes con 
distintos motivos (trabajo, compras, gestión, tu-
rismo, etc), pero cuentan con una vialidad que 
surgió en una época en la que los movimientos 
internos en las ciudades eran peatonales. 
En un contexto de progresivo crecimiento de 
las tasas de posesión de automóviles, el coche 
invade los centros históricos de las ciudades 
con consecuencias particularmente graves, en 
general efectos negativos sobre la calidad de 
la vida de la población, sobre el patrimonio y 
producen en última instancia una pérdida de 
potencialidad turística de estas ciudades. 
A continuación se presentan las consecuencias 
de una planificación urbana que de prioridad 
al vehículo sobre el peatón con datos que sus-
tentan la problemática para el área de estudio. 
• Contaminación atmosférica
El alto nivel de contaminación no solo afecta a 
las personas sino también al propio patrimonio 
histórico. 
En la ciudad de Riobamba, con 225.741 habi-
tantes, los promedios de partículas PM10 
(aquellas partículas sólidas o líquidas de polvo, 
cenizas, hollín, partículas metálicas, cemen-
to o polen, dispersas en la atmósfera, y cuyo 
diámetro varía entre 2,5 y 10 µm (1 micrómetro 
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corresponde la milésima parte de 1 milímetro). 
superan la guía de la OMS; el incremento de 
la mortalidad por enfermedades cardiopulmo-
nares y cáncer de pulmón estaría entre el 3 y el 
9%. (Narváes, 2016).
Varias investigaciones en distintas ciudades del 
mundo demuestran que la contaminación del 
aire afecta la salud.
• Contaminación acústica
Al tratarse de un centro histórico, no existen 
otros focos de contaminación importantes 
como lo es el que genera el transito motoriza-
do, el mismo que es el principal foco contami-
nante en materia de ruidos. 
En el estudio “Evaluación de la contaminación 
acústica de la ciudad de Riobamba” (Bonifaz, 
Pamela, 2017), se ha encontrado que los nive-
les promedio para la ciudad de Riobamba se 
encuentran en 65dB,  superando los límites per-
misibles de la Normativa Ambiental vigente que 
establece como valor límite 55dB. 
• Impacto visual
Dentro del paisaje urbano histórico, la intro-
ducción nociva del transporte motorizado pro-
duce un impacto visual negativo que modifica 
sustancialmente su percepción.
• Efectos sobre los desplazamientos peatona-
les.
Las altas intensidades del tráfico condicionan 
negativamente la realización de actividades 
por parte de la población y dificulta la movi-
lización peatonal que se vuelve poco atractiva 
con un ambiente poco accesible e incluso pe-
ligroso.
Los vehículos crean una dificultad extra para el 
tráfico peatonal al ocupar las aceras y los luga-
res de cruce de los peatones, además el irres-
peto al peatón y a las señales de tránsito crea 
una percepción de inseguridad constante al 
desplazarse en medios no motorizados. 
• El tráfico vehícular.
Muchos los centros históricos están invadid-
os diariamente por los automóviles de los que 
acuden a ellos trabajar, comprar o hacer ges-
tiones. Para obtener una idea de la magnitud 
de este problema basta decir que diariamente 
entran al centro histórico de Riobamba unos 
10,000 vehículos. (Rojas, Luis, 2016).
• Efectos sobre el turismo. 
De todos es conocido que el turismo constituye 
una actividad vital para las ciudades históricas. 
No cabe duda de que es necesario potenciar 
el turismo cultural que representa una impor-
tante fuente de ingresos para las economías 
locales.
Es así que el tratamiento del turismo debe incluir-
se en la planificación urbanística, ya que se 
trata de una problemática que incluye al trans-
porte, la movilidad y la accesibilidad como fac-
tores importantes. 
Los turistas principalmente se ven perjudicados 
por la circulación general en sus recorridos por 
las zonas monumentales de la ciudad, pero a 
la vez de ellos también se constituyen en ele-
mento perturbador, ya que en su mayor parte 
tratan de acceder a sus medios de transporte y 
lo más cerca posible de los espacios que quie-
ren visitar.
En este contexto, Gutiérrez (2013), afirma que 
“Los turistas son a la vez víctimas y causantes de 
los problemas de circulación “. 
Así con su presencia masiva paradójicamente 
contribuyen a destruir aquello que buscan en 
los centros históricos: un ambiente agradable y 
tranquilo en el marco de un paisaje urbano mo-
numental. En consecuencia, en relación con la 
movilidad de los turistas deben alcanzarse dos 
objetivos complementarios: reducir los proble-
mas que generan y a la vez asegurar que pue-
dan visitar las ciudades libres en lo posible de 
las molestias que produce el tráfico rodado.  
• Otros efectos
Los monumentos de los centros históricos se ven 
afectados también por las vibraciones que pro-
duce el transporte motorizado. 
Las emisiones de C02 afectan las edificaciones, 
ocasionando el deterioro de sus fachadas.
En el libro: Paisaje Urbano Histórico (Astudillo, 
Sebastián, 2017) en la que se ha hecho un aná-
lisis del Centro Histórico de Cuenca a través de 
encuestas a sus moradores, se enuncian cau-
sas que conducen a la aparición de elementos 
anómalos, se mencionaron entre otras -relacio-
nada con la memoria histórica- las sensaciones 
de pérdida de patrimonio con frases como: “la 
restauración y cambio de redes en el año 2012, 
ocasionó que se cambiaran las veredas que 
eran de piedra por las actuales”. Igualmente 
se identificaron frases que hacen referencia a a 
la pérdida del bienestar y la tranquilidad: “Solo 
se escucha los ruidos de los carros” “la gente 
no respeta las calles y las utilizan como urinario, 
entre otras.   Son estas anomalías presentes en 
el Centro Histórico de Cuenca que no muy aje-
nas al contexto nacional merecen un tratado 
profundo en beneficio del disfrute del espacio 
público y del respeto de sus instalaciones. 
Fotografía 1.3
Vialidad en la ciudad.
Fotografía 1.4
Municipio de Riobamba.
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Bajo esta afirmación, en el espacio interviene 
una sociedad que produce espacio en relación 
a los elementos culturales de las personas que 
lo habitan o lo que es la relación estable entre 
lo social y lo cultural. 
Manuel Castells sostiene que el espacio sólo 
es posible explicarlo a través de las relaciones 
sociales que estructuran a la sociedad en ge-
neral, sin embargo, agrega lo histórico dent-
ro del concepto, al definirlo no solo como un 
escenario de las prácticas sociales o área geo-
gráfica en donde se despliega la sociedad; 
sino un “constructo concreto de cada momen-
to histórico en el cual una sociedad se especi-
fica” (Castells, 1974:141). Esta idea se articula 
con otras teórias urbanísticas que definen al es-
pacio como un hecho social en el sentido que 
es un hecho histórico, y por tanto se convierte 
en un factor social y una instancia social” (San-
tos, 1990; 146).
En todas las comunidades el espacio público se 
convierte en el sitio de recreación e interacción 
1.4. EL ESPACIO PÚBLICO SUSTENTABLE.
Cada día son más las ciudades que hablan 
de crear un espacio público sustentable. En la 
mayoría de ciudades el espacio público presen-
ta características negativas, pues se encuentra 
cada vez más contaminado, inseguro, menos 
óptimo para la vida y en muchos casos se lo ve 
saturado y escaso; por lo que se vuelve caó-
tico y se convierte en una experiencia sensorial 
poco satisfactoria; volviéndose vulnerable, por 
esto, las variables de accesibilidad, conectivi-
dad, movilidad, integración social, seguridad y 
sustentabilidad reflejan la mayor preocupación 
(Alberto Jaime, 2004).
Bajo la mirada teórica de Lefebvre cuyas 
contribuciones más significativas son a partir 
de los años sesenta del siglo XX, se exponen 
ya ideas sobre la ciudad, lo urbano, la vida 
cotidiana, democracia y el espacio.  Dice, 
“el espacio vivido es un aspecto importan-
te y, quizás, esencial para el conocimiento 
de la realidad urbana” (Lefebvre, 1976:30).
social por excelencia, es el escenario donde se 
desarrolla la vida urbana, lugar de relación y 
de identificación, de manifestaciones políticas, 
culturales y de expresión comunitaria, por lo 
tanto de movilidad urbana; es el soporte físico 
donde se dan todas estas actividades y cuyo 
fin debe de ser, satisfacer las necesidades urba-
nas colectivas que trascienden los límites de los 
intereses individuales.
 
Por eso es imprescindible concebir al espacio 
público bajo criterios de responsabilidad púb-
lica, sostenibilidad e igualdad para todos. Éste 
siendo un elemento articulador urbano es un 
factor a través del cual se mide la calidad de 
vida. Por ello, su importancia no se reduce a 
acoplarse de cualquier manera a la ciudad, 
sino que debe pensarse para un buen funcio-
namiento de la misma (Plan de Buenos Aires, 
Argentina).
Las diferentes intervenciones en el espacio púb-
lico deben, por ende, priorizar la recuperación 
de la dimensión humana del peatón para así 
gozar de las facilidades que brindaría en térmi-
nos de reducción de tiempos, costos urbanos 
y ambientales asociados a los largos traslados.
Es así que mediante este estudio se preten-
de analizar los elementos relacionados con la 
caminabilidad y accesibilidad a los diferentes 
servicios y equipamientos de un centro histó-
rico, cuyas características se sujetan a la mul-
tiplicidad de factores que en él intervienen, 
estos factores responden principalmente a la 
aglomeración de servicios y equipamientos y a 
la  afluencia de personas que este recibe, en-
tendiendo que el espacio público supone un 
dominio público, un uso social colectivo y una 
multifuncionalidad en el que se pueden rea-
lizar actividades de tipo comercial, de gestión 
o turístico. Su facultad de ser accesible a todos 
le otorga su rango de centro: todos acuden al 
espacio público por uno u otro motivo, ya sea 
para pasear; para conocer a otros; para comu-
nicarse con otras partes del entramado urbano; 
para reunirse; para manifestarse a favor o en 
contra de algo; para descubrir, y son estas acti-
vidades las que directa o indirectamente apor-
tan para el deleite de la arquitectura que en él 
está presente y que avivan el espacio público 
caracterizado por la una mixtificación de esti-
los arquitectónicos, de usos de suelo, de ofertas 
de servicios, etc. En este sentido Castells argu-
menta que “el espacio se caracteriza,   entre 
otras cosas, por la diferencia de edad entre sus 
elementos (casas, caminos, calles, barrios, etc.) 
que lo forman. 
Cada elemento aparece con una fecha de ins-
talación diferente, por eso cada lugar, se distin-
gue por una datación diferente de sus variables 
constitutivas, presencia simultánea de variables 
o superposición de elementos que dan como 
resultado que la combinación de cada lugar 
sea única, es decir, rugosidades específicas 
(Santos, 1990: 226).  
Autores como Caldeira (2000), afirman que 
el encuentro social y la yuxtaposición de usos 
en el espacio público no es una promesa no 
cumplida, sino la característica básica de la 
vida urbana moderna, por ejemplo, señala: 
“La experiencia de la vida moderna incluye 
la primacía de la apertura de las calles, libre 
circulación, el encuentro impersonal y anónimo 
entre peatones, el espontáneo disfrute y cong-
regación en las plazas, y la presencia de gente 
de diferentes orígenes sociales mirándose, ob-
servando las vitrinas, comprando, sentándose 
en cafés, uniéndose a manifestaciones polí-
ticas, apropiándose de las calles para sus fes-
tivales y demostraciones, y usando los espacios 
especialmente diseñados para la entretención 
de las masas”.
Remesar (2001), agrega que el espacio público 
es “la reserva territorial, al contacto social y al 
disfrute del entorno, contenedor, además de 
proyecto urbano de uso social”.
Efectivamente, el espacio público no es sólo 
un lugar de refugio de peatones o de reserva 
de monumentos, sino la ciudad en sí misma, 
que luego se materializará en avenidas, cal-
les, plazas, parques, equipamientos abiertos 
o cerrados, etc.; cuya función es de carácter 
relacional, esto no aisla ni segrega a los habi-
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expresión y la integración cultural (Segovia & 
Dascal, 2000). 
Según Jane Jacobs (1973) y Françoise Choay 
(1994), el siglo XX ha sido calificado como el 
‘siglo de la muerte’ de las ciudades por la priva-
tización del espacio público. Es por ello, que se 
quiere potenciar la importancia y los alcances 
del espacio público, dándolo a conocer como 
el vínculo entre la sociedad, el territorio y la polí-
tica a partir de un buen diseño bajo linemien-
tos que recopilen la información necesaria y los 
requerimientos de una sociedad en búsqueda 
del avivamiento del espacio público y el con-
tacto social.
tantes, sino que debe tender a proporcionarles 
igualdad para vivir la ciudad. (Borja, 2003). Es 
decir, el espacio público es el espacio principal 
del urbanismo, de la cultura urbana y de la ciu-
dadanía (Borja & Muxi, 2000).
Sin embargo, en el último cuarto de siglo se vie-
ne presentando una paulatina transformación 
de las ciudades y de los espacios de cotidiani-
dad como resultado de una serie de fenómenos 
sociales, culturales y tecnológicos nuevos. De 
estas transformaciones quizás la   más   notable 
y emblemática sea la modificación sustancial 
del espacio social, que implica y expresa nue-
vas formas de reorganización real y simbólica 
de los espacios de la ciudad, como resultado 
de una manera diferente de vivirla, de relacio-
narse y de pensarla (Remedi, 2000).
En este sentido, la calidad de espacio público 
se podrá evaluar sobre todo por la intensidad y 
la calidad de las relaciones sociales que facilita, 
por su capacidad para acoger y mezclar distin-
tos grupos y comportamientos, y por su capaci-
dad de estimular la identificación simbólica, la 
Fotografía 1.5
Parque maldonado, Riobamba.
Fuente: Autor de la Tesis. 
1.5 CAMINABILIDAD: 
Una ciudad con mejores calles goza siempre 
de una mayor participación de viajes de mo-
vilidad no motorizada, lo que enriquece la vida 
social y fortalece el vínculo de la comunidad; 
aquéllos que incluyen la accesibilidad universal 
y el espacio público aumentan enormemente 
el bienestar de los ciudadanos, incluidos los ciu-
dadanos que tienen opciones limitadas para el 
transporte y la actividad social. En otras palab-
ras, lograr la felicidad de las personas a través 
de movilidad segura y pacífica para todos. 
Como se afirma en Walkable City, Living Streets 
(Civitas, 2012), para ser social y económica-
mente vibrante, las ciudades necesitan apoyar 
la cohesión social en las comunidades. Los es-
pacios públicos son plataformas importantes 
para fomentar un sentido de comunidad. Por 
lo tanto, la disponibilidad y el acceso a estos 
espacios son esenciales para este propósito, ya 
que la facilidad de caminar debe ser un derec-
ho para todas las capas de la sociedad. La ca-
minabilidad debe abarcar todos estos elemen-
tos. La planificación de modos no motorizados 
puede afectar en la cohesión de la comunidad 
de varias maneras, tales como: 
• Influenciando la calidad del ámbito púb-
lico, p.ej.: Pavimentos, parques, caminos y 
calles; 
• Influenciando en la cantidad de caminar 
entre todos los habitantes, y por lo tanto las 
oportunidades de interacción, e
• Influenciando en la mezcla del uso del sue-
lo, tales como parques, escuelas, tiendas y 
cafeterías que afectan la frecuencia de las 
interacciones; 
La caminabilidad o movilidad no motorizada de 
una ciudad o barrio se considera cada vez más 
como un componente básico de su habitabi-
lidad, y establece vínculos en el transporte, el 
espacio público, la densidad, la sensibilidad 
ecológica, la inclusión social y la salud pública. 
Es necesario, por tanto, hacer esfuerzos para in-
tegrar los modos no motorizados en el ADN de 
las ciudades, pero esto requerirá un enfoque 
holístico de la planificación de las calles, en lu-
gar de la planificación convencional, porque 
una persona toma todo el conjunto de un des-
plazamiento a pie como uno solo. 
La gente sólo se animará a utilizar los modos 
no motorizados cuando el medio ambiente 
refuerce sus diversas actividades. Por lo tanto, 
los estudios sobre caminabilidad se han cent-
rado en lo bien que el entorno construido está 
diseñado para satisfacer las prioridades de un 
peatón de la ciudad. De hecho, una ciudad 
habitable está diseñada, a través del entorno 
construido, para facilitar el bienestar de su gen-
te. 
La tendencia pro-peatón está teniendo un im-
pacto importante en las ideas para la plani-
ficación y el diseño de la ciudad. Al cambiar el 
peso relativo dado a los vehículos en compa-
ración con los peatones y el transporte público, 
algunas ciudades están derribando las carrete-
ras, mientras que otras están designando carri-
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nablemente en forma”. Physical Activity Task 
Force (1995). 
Las calles densas en términos de actividades 
tienden a atraer más gente. La capacidad de 
los lugares para lograr este tipo de vida en la 
calle es importante ya que las ciudades com-
piten para atraer corporaciones, ciudadanos y 
jóvenes, emprendedores. 
ACCESIBILIDAD. 
La accesibilidad de los destinos no sólo se re-
fiere a la proximidad a una diversidad de bie-
nes y servicios, sino también a la facilidad de 
llegar allí. Un meta-estudio de Edwing y Cervero 
(2010), que sintetizó 50 estudios empíricos inde-
pendientes, encontró que la accesibilidad de 
destino es el factor más importante en la re-
ducción de la tasa de conducción, más que la 
densidad del barrio, el uso mino del suelo o el 
diseño combinado, p.ej.: Un tejido urbano con 
obstáculos, como las autopistas, puede actuar 
como barreras y devastar su conectividad.
Según Edwind y Cervero: La conectividad per-
dida en el nivel de la calle puede tener una 
den, K. M. (2009).
La movilidad de calles y barrios es crucial para 
desarrollar este sentido de familiaridad y co-
nexiones entre las personas. Los estudios han 
encontrado que los barrios más caminables 
puntuaron más alto en cada medida del capi-
tal social que los menos caminables. (Putnam, 
R, D. (2010). 
DIVERSIDAD DE USOS DE SUELO. 
La diversidad de un barrio proporciona una 
razón para usar los modos no motorizados: Las 
áreas con usos del suelo mixtos tienden a ani-
mar a la gente a caminar o a andar en bicicle-
ta, ya que tienen una variedad de negocios a 
una distancia de alcance caminable. Si el uso 
de modos no motorizados es aumentado, los 
beneficios para la salud vendrán a la par. Un 
estudio del gobierno del Reino Unido encontró 
que caminar y andar en bicicleta de manera 
regular es la única manera realista para que 
toda la población obtenga su medida diaria 
de ejercicio moderado para mantenerse razo-
les para bicicletas y ampliando las zonas pea-
tonales.  El objetivo de la planificación es dar 
prioridad a los peatones y usuarios de modos 
no motorizados y crear una experiencia agra-
dable para ellos, permitiendo y animando a las 
personas a caminar más distancias.
1.5.1 Consideraciones para planificar 
una ciudad con priorización para la 
movilidad peatonal: 
El diseño de las calles es crucial para promover 
modos no motorizados. Las calles que se sienten 
seguras y cómodas atraen más viajes en modos 
no motorizados (menos interacción con vehícu-
los privados, sombras, medidas de calmado de 
tráfico, conexiones cortas.
RELACIONES SOCIALES.
La forma en que se diseña y se construye un 
barrio afecta el grado en que sus residentes pro-
bablemente se involucren en su comunidad. La 
idea es que algunos diseños de barrios alienten 
y permitan vínculos y conexiones sociales, Ley-
implicación mucho más amplia que la conec-
tividad de un área. Cuando las personas pue-
den ser disuadidas de caminar a los negocios 
locales, hay menos interacciones en la calle, 
sin gente para revitalizar los espacios públicos 
o construir capital social. Los problemas con las 
facilidades para caminar cultivan la depen-
dencia del coche, que no sólo aísla a los que no 
pueden conducir, sino que causa congestión, 
degrada la calidad del aire, agota los recursos 
naturales y contribuye al cambio climático. 
Un barrio que promueve los modos no motoriza-
dos también atrae valores de propiedad más 
altos, como se puede ver en Walking the Wolk: 
How Wolkobility Raises Home Values in U.S. Mies, 
CEOs for Orles (2009). A mayor accesibilidad 
a los servicios cotidianos, tiendas o bancos, 
mayor será su valor de vivienda. 
Sólo en los últimos anos se ha reconocido la 
movilidad como un factor fundamental pan 
lograr un desarrollo urbano sostenible. En con-
secuencia, el deseo de tener calles habitab-
les está aumentando en muchos rincones del 
mundo. Tal y como señala Dan Borden, Director 
of Innovation and lnspiration en Blue Zones, “La 
caminabilidad es una palabra que no existía 
hace apenas 20 años. Hemos hecho que cami-
nar sea tan antinatural que hemos tenido que 
inventar una palabro para describir lo que nos 
faltaba. 
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a) Producción Industrial: Se refiere a las acti-
vidades vinculadas al procesamiento de los 
recursos renovables y no renovables a pequeña 
mediana y gran escala, y en la que se halla pre-
sente medios de producción de modo significa-
tivo. Por ejemplo:
 
• Producción de alimentos y Productos afines
• Vestimenta y afines
b) Producción Artesanal: Describe las activida-
des vinculadas al procesamiento de los recur-
sos renovables y no renovables donde predo-




• Alimentos y afines
c) Producción Primaria: Representan activida-
des que procuran la obtención de materias pri-
mas. Tal es el caso de la agricultura, ganadería, 
producción forestal, pesca, caza, minería, entre 
1.6 ANTECEDENTES CONCEPTUALES DE 
LOS USOS DE SUELO: 
La superposición y coexistencia de sistemas 
complejos de actividades humanas que se 
relacionan directamente entre sí, se insertan en 
los diferentes procesos que dinamizan la ciu-
dad y que generan el desarrollo de la misma. 
Estos procesos se describen en la propuesta 
metodológica de  Ana María Goicoechea de 
Correa, basada en la  propuesta realizada por 
Manuel Castells en 1976, la cual intenta comp-
render los usos de suelo a través de los procesos 
que conforman la estructura urbana y obtener 
la expresión espacial del conjunto de acciones 
sociales que van organizando el espacio.
1.6.1 PROCESO DE PRODUCCIÓN: 
Es el conjunto de especializaciones deriva-
das de la reproducción de los medios de pro-
ducción y objeto de trabajo, siendo estas la 
producción primaria, la industria, la producción 
de servicios, el artesanado y las oficinas de las 
empresas.
otras. Incluyen dos factores para la localización 
de este tipo de actividades: naturales (carac-
terísticas naturales de un lugar); y los propios del 





• Minas y canteras
1.6.2 PROCESO DE CONSUMO:
Éste puede ser simple como las viviendas, equi-
pamientos mínimos, etc.; o ampliada como 
medios socio – culturales, etc.
a) Equipamientos Comunales: Se refiere al 
conjunto de instalaciones necesarios para 
la prestación de servicios públicos, como la 
educación, salud, aprovisionamiento, deporte, 
cultural, etc.
 




reproducción de la fuerza de trabajo y de la 
producción de medios de producción.
Dentro de este proceso entra todo lo relaciona-
do con el comercio, servicios financieros, profe-
sionales, reparación y mantenimiento, etc.
a) Servicios Generales: Se relaciona con la pres-
tación de servicios requeridos por la mayoría de 
actividades de un asentamiento y su área de 
influencia, y abarca las actividades de seguri-
dad, financieras, industriales, transporte y de 
comunicación y turismo; y de aquellos afines a 
la alimentación, servicios comunales, servicios 
profesionales y publicidad.
 
• Seguridad  
• Financieros
• Industriales
• Transporte y Comunicaciones
• Alimentación
• Servicios Comunales
b) Servicios Personales y Afines a la vivienda: 
Son los usos vinculados estrechamente con las 
• Deportes y Recreación
• Culturales
• Culto y afines
• Socio – Artesanal
b) Vivienda: Hace referencia al conjunto de 
actividades relacionadas con la reproducción 
de las capacidades físicas e intelectuales de 
las personas.
c) Especiales: Son aquellos que dan cuenta de 
condiciones particulares que presentan los pre-
dios tales como: edificaciones desocupadas, 
edificios en construcción, locales desocupa-
das, pisos en construcción, entre otros.
• Lotes Vacantes
• Edificación desocupada
• Edificación en construcción
• Basureros
1.6.3 PROCESO DE INTERCAMBIO:
Éste se torna relevante analizar todo aquello 
que exprese el vínculo entre las acciones de la 
demandas de servicios específicos de las perso-
nas tomadas individualmente y de las activida-
des de la vivienda.
• Servicios Profesionales
• Servicios Personales
c) Intercambio: Son aquellos usos relacionados 
al comercio de bienes.
 
• Aprovisionamiento a la vivienda.
• Menaje. Vehículos y maquinarias
• Materiales de Construcción
1.6.4 PROCESO DE GESTIÓN: 
Y por último está el proceso de Gestión, que es 
el instrumento de gestión más directamente li-
gado a la realidad cotidiana de una sociedad 
local, dentro de este se encuentran dos formas: 
La administración Pública y la Organización Pri-
vada.
Son aquellos usos vinculados a actividades 
realizadas por instituciones gubernamentales, 
como la gestión comunitaria.
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• Sedes de organizaciones gremiales
• Colegios Profesionales
• Asociaciones y clubes
• Sedes o gobiernos extranjeros
• Administración Comunitaria
b) Administración Privada: Son aquellos usos 
vinculados a actividades realizadas por insti-
tuciones no gubernamentales, como la gestión 
privada.
Proceso de levantamiento de información:
La elaboración del diagnóstico consistió en el 
procesamiento y análisis de la información ob-
tenida a través de la encuesta predial aplica-
da al área de estudio, mediante la cual se han 
obtenido datos numéricos y porcentuales, así 
como mapas y gráficos descriptivos para un 
mejor entendimiento.
Para ello se utilizó el cuadro 2.9 donde se 
muestran las principales categorías o grupos 
de usos de suelo, con sus respectivas definicio-
nes y algunos ejemplos de las actividades que 
lo conforman, documento que es parte de la 
teoría de asignación de usos de suelo presente 
en el Documento docente del Arq. Fernando 
Pauta, profesor de la Facultad de Arquitectura 
y Urbanismo de la Universidad de Cuenca.
Clasificación de los usos de suelo DEFINICIÓN EJEMPLOS
Gestión y Administración Son entidades administrativ as públicas, priv adas o religiosas
Gobiernos autónomos Descentralizados Municipales
Cantonales o Parroquiales
Comercio de abastecimiento cotidiano a la v iv ienda
   Lecherías
Usos de suelo v inculados al comercio    Carnicerías
   Comercio ocasional liv iano
   Artículos de hogar, joyerías
Comercio ocasional pesado
Serv icios personales y afines a la v iv ienda
   Peluquerías, gimnasios.
Serv icios Generales
Son todos aquellos que prestan serv icios a la comunidad y
pueden ser clasificados en: personales y afines a la v iv ienda y
serv icios generales
   S. financieros.- Bancos casas de cambio
Usos de suelo v inculados a los serv icios    S. Profesionales.- oficinas
   S. Alimenticios.- restaurantes, heladerías
   S. Turismo, recreación y afines.- Hoteles, cines
   S. Industriales
   S. de Seguridad.- cuarteles, oficina de policía
S. Transporte y comunicación.- aeropuertos, teléfonos
públicos
Usos de suelo v iv ienda
Artesanías y manufacturas
Usos de suelo v inculados a la producción de bienes    Elaboración de sombreros.
Producción Industrial
A estos usos se los puede definir como uno de los motores de la
ciudad, ya que en base a estos se desarrollan mayormente las
activ idades. Pueden ser clasificados en comercio de
abastecimiento cotidiano a la v iv ienda y comercio ocasional.
Son aquellas activ idades que se encargan de la
transformación de la materia prima pueden div idirse en
producción artesanal y manufacturera e industrial
Figura 1.1: Definición y ejemplos de los usos de suelo, según la clasificación de las actividades.
Fuente: Documento docente Arq. Fernando Pauta. 
Elaboración: Autor de la Tesis.
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ca cantonal correspondiente con criterios de 
calidad, eficacia y eficiencia, observando los 
principios de universalidad, accesibilidad, regu-
laridad, continuidad, solidaridad, interculturali-
dad, subsidiariedad, participación y equidad” 
y “Regular mediante ordenanza la delimitación 
de los barrios y parroquias urbanas tomando en 
cuenta la configuración territorial, identidad, 
historia, necesidades urbanísticas y administra-
tivas y la aplicación del principio de equidad 
interbarrial”.
Con lo que deja en este caso en manos del 
GAD municipal de Riobamba, los planes de or-
denamiento territorial y usos de suelo del can-
tón.
El código también señala las obligaciones en 
cuanto a la generación y construcción del es-
pacio público urbano y rural, así como el siste-
ma viario.
Señalando en el Art. 55 que es competencia ex-
clusiva del GAD cantonal “Planificar, construir
y mantener la vialidad urbana” y “Planificar, 
Este documento regulador, deja claro las res-
ponsabilidades y designaciones hacia cada
gobierno autónomo descentralizado (GAD). El 
COOTAD es muy específico con las intervencio-
nes en cada centro poblado del país.
Sobre el uso y ocupación de suelo el Art. 54 
menciona que el GAD Municipal debe “Esta-
blecer el régimen de uso del suelo y urbanístico, 
para lo cual determinará las condiciones de 
urbanización, parcelación, lotización, división 
o cualquier otra forma de fraccionamiento de 
conformidad con la planificación cantonal ase-
gurando porcentajes para zonas verdes y áreas 
comunales.” Añadiendo también que es com-
petencia exclusiva del GAD cantonal “Ejercer 
el control sobre el uso y ocupación del suelo en 
el cantón” según un literal del artículo 55.
Así mismo, de acuerdo al Art. 54, el Concejo 
Municipal debe “Ejecutar las competencias 
exclusivas y concurrentes reconocidas por la 
Constitución y la ley y en dicho marco, prestar 
los servicios públicos y construir la obra públi-
Es necesario comprender los lineamientos y 
planteamientos jurídicos expuestos actual-
mente en el sistema de leyes en Ecuador, a su 
vez de las ordenanzas impuestas la ciudad de 
Cuenca, para posteriormente presentar crite-
rios y resultados acordes a las normas vigentes.
En este caso, es necesario enfocarse en el es-
pacio público y como está implementado en 
el contexto estudiado.
1.7.1 Constitución de la república del 
Ecuador:
Una parte fundamental en la generación de 
criterios de diseño en el espacio público son los 
usos que pueden darse en ellos, por lo que el 
Art. 23. Expone que “Las personas tienen dere-
cho a acceder y participar del espacio público 
como ámbito de deliberación, intercambio cul-
tural, cohesión social y promoción de la igual-
dad en la diversidad.” 
1.7.2 Código Orgánico de Organización 
Territorial, Autonomía y Descentra-
lización (COOTAD):
1.7 NORMATIVA JURÍDICA
construir y mantener la infraestructura física y los
equipamientos de salud y educación, así como 
los espacios públicos destinados al desarrollo 
social, cultural y deportivo, de acuerdo con la 
ley”.
Ante esto el GAD municipal de Riobamba pose 
los instrumentos vigentes necesarios, donde se 
puede encontrar los lineamientos básicos que 
serán el punto de partida para los criterios de 
diseño.
1.7.3 Ordenanza que Regula la 
Aplicación del Plan de Ordenamiento 
Territorial - POT del Cantón Riobamba.
El documento según el Art. 4 divide a la ciudad 
en 154 sectores de planeamiento, donde en 
cada sector se incluirán los predios con sus ca-
racterísticas físico-espaciales y de ocupación
de suelo.
Con el fin de aportar de ir más allá en cuanto al 
diseño de ciudad, dentro del Art. 37 se expone
que “Se asegurará la accesibilidad universal de 
las personas al espacio físico, a los sistemas de
transporte, a la información y comunicación.
También será necesario identificar y eliminar las 
barreras que dificultan el acceso a edificios y al
sistema general de servicios (vías, equipamien-
tos de salud, educación, etc.).
1.7.4 Libro III De La Habilitación, Edi-
ficación Y Control Del Suelo Y La Edi-
ficación Del Gad Municipal Del Cantón 
Riobamba
El documento presenta la reglamentación téc-
nica para el tratamiento de las edifaciones en 
áreas históricas, por ende, sirve como instru-
mento para los lineamientos que se basen en la 
restauración y generación de las edificaciones 
presentes en el área de estudio. 
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En este capítulo se analiza la movilidad urbana desde un enfoque general para dar paso al estu-
dio de la movilidad urbana sostenible, su definición según varios autores, sus objetivos y los facto-
res que en ella intervienen.  De igual manera se estudia las relaciones entre el transporte, la movi-
lidad y el turismo, haciendo énfasis en la diferente problemática que se genera sobre estos temas 
sobre todo en los centros históricos; problemáticas que van desde el efecto del tráfico rodado, la 
afluencia de los turistas, lugares de estacionamiento, etc. 
También se describe al espacio público de los centros históricos cuyas características le convier-
ten en un espacio de la ciudad con condicionantes especiales para su tratado, analizando las 
definiciones de Henry Lefebvre, Manuel Castells, Jane Jacobs, entre otros autores, cuya crítica 
se orienta a las describir las diferentes relaciones que pueden existir entre lo social y lo urbano así 
como los efectos que produce el buen diseño del espacio público como potenciador del turismo 
y las relaciones sociales. 
Asimismo, se analizan los antecedentes conceptuales sobre el uso del suelo. Aquí se describen los 
diferentes usos de suelo existentes, sus características y los diferentes procesos que dinamizan la 
ciudad como la producción, el consumo, el intercambio y la gestión. 
Finalmente, dentro del subcapítulo llamado marco legal, se hace una recopilación de las dife-
rentes normativas descritas dentro de la Constitución del Ecuador, el COOTAD, y las ordenanzas 
vigentes que hablan sobre el espacio público, el control del suelo y la E¿edificación, las mismas 
que asistirán en la creación de lineamientos de accesibilidad peatonal. 
1.8 SÍNTESIS DEL CAPÍTULO 1:
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diez diferentes metodologías, detallando sus 
definiciones, objetivos, nivel de alcance, los di-
ferentes ítems de caminabilidad que abarca, 
etc.,  luego, analiza una metodología inter-
nacional para la auditoría del entorno const-
ruido a escala micro, procede a avalarla para 
contextos latinoamericanos, aduciendo que no 
es directamente aplicable al contexto de las 
ciudades ecuatorianas ya que considera va-
riables existentes en el entorno original las cua-
les no existen en el contexto nacional. 
Este aporte consta además de la valoración 
transcultural lo que le hace ideal para la au-
ditoría del entorno construido para la ciudad 
de Riobamba y obtener así una mejor aproxi-
mación a su situación actual. 
La figura 2.1 muestra un cuadro comparativo 
entre el campo de acción de las       10 her-
ramientas utilizadas para evaluar el entorno 
construido, se destacan entre ellas la herrami-
enta Maps.ec y la Herramienta de Auditoría 
Analítica porque abarcan más áreas de aná-
Este capítulo se articula en dos fases.
1. Justificación de la elección de la metodolo-
gía a utilizar. 
2. Desorrollo y explicación de la metodología a 
utilizar, variables que de las que se compone, 
características, métodos de recolección y eva-
luación de datos. 
2.1 JUSTIFICACIÓN DE LA ELECCIÓN DE 
LA HERRAMIENTA: 
Uno de los objetivos del presente trabajo de 
investigación, el mismo que hace referencia 
a evaluar el grado de accesibilidad peatonal 
a servicios e infraestructura, ha sido generado 
previo a la lectura del proceso metodológico, 
los resultados y recomendaciones establecidos 
en el “Estudio del entorno construido alrededor 
de las escuelas para determinar la caminabili-
dad de niños en la ciudad de Cuenca - Ecua-
dor” (Peralta, Andino, 2018), el mismo que, en 
primera instancia, hace una comparativa entre 
lisis, sin embargo, es necesaria la búsqueda de 
una herramienta que incluya el análisis del uso 
del suelo con el objetivo de relacionarla con la 
accesibilidad peatonal. 
A continuación, se realiza la descripción de la 
herramienta original utilizada en el estudio en 
mención, para su posterior aval para contextos 
latinoamericanos, después, se realiza la desc-
ripción de la herramienta.
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Figura 2.1: Comparativa de herramientas para evaluar el entorno construido. 
Fuente: Estudio del entorno construido alrededor de las escuelas para determinar la caminabilidad de niños en la ciudad de Cuenca - Ecuador (Peralta, Andino, 2018).
Elaboración: Autor de la Tesis.
2.2. DESARROLLO DE LAS HERRAMIENTAS. 
2.2.1 MAPS (MICROSCALE AUDIT OF PE-
DESTRIAN STREET SCAPES) AUDITORÍA A 
MICROESCALA DE PAISAJES PEATONA-
LES, HERRAMIENTA ABREVIADA.
La herramienta Microscale Audit of Pedest-
rian Streetscapes (Auditoría a microescala de 
paisajes peatonales) es una herramienta de au-
ditoría analítica modificado por los investigado-
res (Millstein, R.A., Cain, K.L., Sallis, J.F., Conway, 
T.L., Geremia, C., Frank, L.D., Chapman, J., Van 
Dyck, D., Dipzinski, L., Kerr, J., Glanz, K., Saelens, 
B.E., 2013), cuyos modelos sirven para analizar 
los desplazamientos peatonales y el grado de 
accesibilidad peatonal a ciertos equipamien-
tos y servicios de una urbe. (Brownson 2009). 
Es una herramienta que se basa en modelos 
ecológicos de la actividad física en donde se 
enfatizan los efectos de las influencias ambien-
tales a Microescala. 
La auditoría a microescala de paisajes pea-
tonales (MAPS) mide el diseño de la calle, las 
paradas de tránsito, las cualidades de las ace-
ras, los servicios de cruce de calles y las ca-
racterísticas estéticas que pueden afectar el 
disfrute del espacio público. Los factores de 
microescala del entorno construido difieren 
de los elementos de diseño de nivel macro 
como conectividad   callejera y densidad resi-
dencial e incluye  detalles sobre calles, aceras, 
intersecciones y características de diseño (por 
ejemplo, características de cruce de caminos, 
presencia de árboles, bicicleta carriles,  bordil-
los), así como las características del entorno 
social, por ejemplo,  graffiti, basura) (Sallis 2011). 
Fuentes y herramienta:
Hay cuatro secciones de la herramienta: ruta 
general, segmentos de calles (definida como el
área entre cruces), cruces y cul-de-sacs(retor-
nos)
RUTA:
En esta se incluyen variables de frecuencia ge-
nerales (por ejemplo, límite de velocidad, esté-
tica) o infrecuente (por ejemplo, paradas de 
tránsito).
El análisis de ruta incluye variables como:




Las variables del segmento del tramo se reco-
gen en cada intersección o cruce de la ruta.
Entre las variables presentes en los segmentos 
se destaca las siguientes:
las aceras
• amortiguadores de calles La metodología 
la pendiente de la acera
• las instalaciones para bicicletas
• los atajos
• visibilidad desde los edificios
• los árboles
• los contratiempos y la construcción altura.
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sobre el efecto esperado sobre la actividad fí-
sica.
Los puntajes de valencia negativos se restaron 
de los positivos para crear puntajes de sub-
sección para las rutas. Finalmente, los puntajes 
se crean para cada una de las tres secciones 
principales (ruta, cruces, segmentos). Maps 
utiliza un marco con una combinación de 
factores que influyen en las personas para las 
percepciones de sus entornos dentro de la acti-
vidad física, se destacan entre esos factores los 
siguientes: 
Seguridad, estética, destinos, vía pública, 
carreteras, usos de suelo, instalaciones recrea-
tivas, entorno de transporte, y ambiente social. 
Creación y análisis de subescalas:
Las escalas fueron creadas y analizadas en 
base a los estudios combinados que incluyen 
los factores que pueden generar los diferentes 
efectos positivos que mejoran la accesibilidad 
peatonal. 
Los puntajes de la subescala se calculan su-
INTERSECCIONES:
La sección de cruces evalua las siguientes va-
riables:
• los cruces peatonales
• las pendientes
• el ancho de los cruces
• las señales de cruce
• protección de peatones (por ejemplo,
extensión de acera, islas de refugio protegidas).
RETORNOS:
Los callejones sin salida sección evalua:
• el posible ambiente recreativo dentro de un 
callejón sin salida.
• elementos incluidos sobre el tamaño y el esta-
do de la superficie.
• la pendiente.
Aproximaciones conceptuales al siste-
ma de puntuación maps:
La metodología Maps utiliza un marco con una
combinación de factores que influyen en las
personas para las percepciones de sus entornos
dentro de la actividad física, se destacan entre
esos factores los siguientes:
Seguridad, estética, destinos, vía pública, car-
reteras, usos de suelo, instalaciones recreativas,
entorno de transporte, y ambiente social. Com-
binando estos elementos teóricos en el marco 
de las secciones de la herramienta MAPS (ruta, 
cruces, segmentos, callejones sin salida) se rea-
liza una clasificación escalonada del sistema 
de elementos en subescalas en múltiples nive-
les de agregación.
A continuación, la herramienta califica cada 
uno de estos factores a través de puntajes para
las diferentes sub escalas positivas y negativas 
que puedan tener. Las Figuras 1 y 2 ilustran la 
jerarquía de puntajes del nivel más bajo al más
alto de agregación. La sección de ruta tenía 
tres subsecciones (destinos y uso de la tier-
ra, paisaje urbano y estética y social), y las s 
bescalas se calcularon como un precursor de
niveles más altos de agregación de escala. To-
das las secciones y subsecciones tenían punta-
jes de valencia positivos y negativos, basados
mando los ítems de las puntuaciones. Las su-
bescalas se clasificaron según los efectos positi-
vos o negativos en la actividad física. 
Toda la subescalas positivas se sumaron para 
crear el positivo puntaje de valencia, y lo mis-
mo para las subescalas negativas en el puntaje 
de valencia negativo. Finalmente, un total del 
puntaje de sección (puntajes de valencia posi-
tiva-negativa) fue calculado para cada una de 
las tres secciones principales. (Figura 1.1, 1.2). 
Figura 2.1: Estructura de puntuación de MAPS: sección de ruta.
Fuente: Autor de la Tesis. 
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Figura 2.2: Estructura de puntuación de MAPS: Segmentos de Calle y Cruces. 
Fuente: Autor de la Tesis. 
Los elementos negativos incluyen trastorno fí-
sico, ventanas rotas y graffitis.
El puntaje de la ruta general se calculó a partir
de la suma de las tres subsecciones de ruta pun-
tajes (destinos y uso de la tierra, paisaje urbano 
y estética y social). Esto tanto para la sección 
de ruta, segmentos y cruces. Figura 1.3.
Segmentos:
Hubo siete subescalas de segmentos positivos 
y dos subescalas de segmentos negativos, con 
codificación para niños / adolescentes y per-
sonas mayores. Las subescalas positivas inclui-
da la altura del edificio y los contratiempos, el 
edificio altura: ancho de la carretera y relación 
de retroceso, cualidades positivas de las ace-
ras, amortiguadores (entre la calle y la acera), 
infraestructura para bicicletas, construcción, 
estética y diseño, y árboles. Las subescalas ne-
gativas incluidas cualidades negativas de la 
acera y pendiente de la acera (puntuado por 
separado para niños / adolescentes y personas 
Confiabilidad de subescala:
Ruta:
Para la respectiva evaluación en cuanto a la 
escala de Ruta existen diez subescalas positivas
y una subescala negativa. En esta se incluyen 
las mezclas de usos de suelo, tiendas, restau-
rantes, entretenimiento, servicios profesionales, 
religiosos, escuelas, servicios gubernamentales, 
estructuras de estacionamiento, uso de suelo 
recreativo público y privado.
Lo negativo: los artículos que se pensaba que 
impedían caminar incluían elementos tales
como límites de alta velocidad, entradas m 
tiples y bordillos.
La ruta positiva estética y subescala social tenía
la misma estructura que para paisaje urbano: 
positivo y puntajes de valencia negativos. Los 
elementos positivos que se cree influyen ca-
minar incluye disponibilidad de arte público, 




Hubo tres subescalas de cruces positivos: ser-
vicios / calidades del paso de peatones, cali-
dad / presencia del encintado, y control de in-
tersección y señalización. Hubo dos subescalas
negativas de cruce: carriles / ancho de camino
de cruce e impedimentos de cruce. Figura 1.6.
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Subescala Descripción general de la subescala
Subescalas de uso de la tierra y destinos
Subescalas positivas
Comercio-Tiendas
Comercio, restaurante, entretenimiento 
Comercio-Restaurantes Usos relacionados con los alimentos (comida rápida, cafeterías )
Instituciones, servicios y servicios profesionales Banco / cooperativ a de crédito, relacionada con la salud profesional, otros serv icios
Servicios religiosos, escuelas Uso de la tierra del gobierno o la comunidad: Lugar de adoración; colegio
Servicios gubernamentales Salud o serv icios sociales, biblioteca / museos, oficina de correos, centro de ancianos
Garages Estacionamiento presentes, paralelas / en ángulo estacionamiento en la calle 
Instalaciones de recreación pública Jardines comunitarios, parques al aire libre y cercados
Instalaciones de recreación privada Canchas deportiv as públicas y priv adas
subescala, se puede usar de forma
independiente, pero no incluido en los puntajes
generales)
Suma de tiendas, restaurante / entretenimiento, y subescalas de serv icios. Subescala creada para
reflejar los destinos más comunes de los peatones. 
Subescala positiva general
Suma de subescalas: mezcla residencial, tiendas, restaurantes / entretenimiento, serv icios, serv icios
gubernamentales, religiosos, escuelas, estacionamiento positiv o, público recreación y recreación
priv ada.
Mezcla residencial Viv iendas unifamiliares, apartamentos, condominios
Usos de suelo relacionados con los alimentos, serv icios y centros comerciales. 
Figura 2.3: Características de subescala de ruta
Fuente: Desarrollo de la Auditoría a microescala de paisajes peatonales (MAPAS) (Brownson RC, Hoehner CM, Brennan LK, Cook RA, Elliott MB,2012).
Elaboración: Autor de la Tesis.
 
Subescala Negativa
Almacén / fábrica / industrial, edificio abandonado, grande
facilidades de estacionamiento
Subescala general
Puntuación de la subescala general Subescala general positia: subescala de uso de suelo adv erso
Subescala de paisaje urbano 
Elementos positivos de la subescala
Paradas de tránsito, límite de v elocidad publicado, señalización peatonal, serv icios de la calle (por
ejemplo, teléfono que funciona, contenedores de basura.
Elementos negativos de la subescala Límites de alta v elocidad, bordillos de v uelco, entradas de autos
Subescala Estética y Social 
Elementos positivos de la subescala  Arte público, mantenimiento de paisajismo.
Elementos negativos de la subescala Graffiti, desorden físico, v entanas rotas.
Puntuación general de la ruta  Suma de los 3 v alores generales.
Puntuación de la subescala general  Elementos positiv os de lo estético y social– elementos negativ os de lo estético y social.
Usos de suelo adversos: Industrial, Lote / Edificio
abandonado, Estacionamiento de superficie o
garaje
Puntuación de la subescala general  Elementos positiv os del paisaje urbano – elementos negativ os del paisaje urbano 
Figura 2.4: Características de subescala de ruta
Fuente: Desarrollo de la Auditoría a microescala de paisajes peatonales (MAPAS) (Brownson RC, Hoehner CM, Brennan LK, Cook RA, Elliott MB,2012).
Elaboración: Autor de la Tesis,2018. 
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Subescala Descripción de la subescala.
Elementos positivos de la subescala
Altura de construcción Altura de la construcción
Cualidades positiva de la acera Presencia y ancho de acera
Obstáculos  Presencia y ancho de obstáculos
Infraestructura de bicicletas  Carril marcado para bicicletas, señalización.
Construcción de la Estética y diseño Ventanas a niv el de calle, construcción colores y materiales
Árboles  Número y espaciado de árboles, porcentaje de la acera sombreada
Caminos informales ¿Hay un camino informal (acceso directo) que se conecta a otra cosa?
Resultados positivos 
Suma de subescalas: altura de construcción y retrocesos, cualidades positiv as de la acera, amortiguadores,
infraestructura de bicicletas, construcción estética y diseño, árboles, más elemento: conectiv idad de callejón sin salida
Subescalas Negativas
Cualidades negativa de la Acera Riesgos de v iaje, obstrucciones en la acera
Inclinación de la acera (niños / adolescentes) Pendiente, pendiente transv ersal (pendiente más pronunciada aceptable para niños)
Inclinación de la acera (mayores de edad) Pendiente, pendiente transv ersal (pendiente más pronunciada aceptable para mayores de edad)
Suma de subescalas: calidades negativ as de la acera, inclinación de la acera (niños / adolescentes), construcción
altura: ancho del camino y relación de retroceso, negativ o
diseño / ancho de calles
Altura del edificio: Ancho de carretera y Radio de
retroceso
Relación altura del edificio y ancho de la carretera 
Negativo general Subescala (infantil / adolescente)
Figura 2.5: Características de subescala de segmento.
Fuente: Desarrollo de la Auditoría a microescala de paisajes peatonales (MAPAS) (Brownson RC, Hoehner CM, Brennan LK, Cook RA, Elliott MB,2012).
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Negativo general Subescala (mayores de edad)
Suma de subescalas: calidades negativ as de la acera, inclinación de la acera (personas mayores), altura del edificio:
ancho de camino y relación de retroceso, negativ o diseño / ancho de calles
Subescala general 
Segmentos generales Puntuación (niño / adolescente) Total positiv o: subescalas negativ as generales (niño / adolescente)
Segmentos generales Puntuación (Mayores de edad) Total positiv o: subescalas negativ as generales (mayores de edad)
Subescala Descripción de la subescala
Elementos positivos de la subescala
Subescala positiva Características de paso de peatones (por ejemplo, paso de peatones marcado marcas de alta v isibilidad)
Paso de peatones Servicios / Cualidades Encintado prev io y posterior alineando con cruzar
Calidad / Presencia del encintado Señales de alto, señales de peatones
Intersección Control y Señalización
Suma de subescalas: paso de peatones amenidades / calidades, calidad / presencia del encintado, control de
intersección y señalización
Características generales de cruce positivo
Subescala
Subescalas negativas 
Carriles / Ancho de carretera de cruzar Distancia de cruzar la pierna # carriles de ancho, tricotomizados)
Impedimentos de cruce Sin rampa de acera, canales al cruzar, marcas de paso de peatones desteñidas / desgastadas
Cruce Negativo General Características Subescala Suma de subescalas: carriles / camino Ancho de Cruce, Cruce Impedimentos
Subescala general
Puntuación global de cruces Suma de subescalas: positiv o global Características de cruce: general Características de Cruce Negativ o
Carril marcado para bicicletas, señalización.
Figura 2.6: Características de la subescala de cruce.
Fuente: Desarrollo de la Auditoría a microescala de paisajes peatonales (MAPAS) (Brownson RC, Hoehner CM, Brennan LK, Cook RA, Elliott MB,2012).
Elaboración: Autor de la Tesis,2018. 
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2.2.2: MAPS.ec: CONTENIDOS DE LA HER-
RAMIENTA ADAPTADA.
La Herramienta Maps.ec avalada para contex-
tos latinoamericanos ha sido un aporte multidis-
ciplinar generado en la Facultad de Arquitec-
tura de la Universidad de Cuenca con expertos 
de distintas áreas como la movilidad, diseño 
urbano, turismo y salud, como parte del trabajo 
de titulación mecionado en la sección anterior. 
 
Uno de los principales cambios que propo-
ne la herramienta, es el sustituir la unidad de 
análisis denominada “ruta “por una Isocro-
na, que es el área que define la igualdad de 
duración en los movimientos de un cuerpo, 
es de cierto modo, un buffer que se genera 
a partir de un punto, generando áreas con 
los vértices que obtiene un ser humano en re-
correr distancias iguales. Este punto, para el 
caso de estudio, serán los centroides de las 
manzanas con mayor intensidad de uso de 














































Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 2.7: Esquema metodológico herramienta Maps adaptada. pio de Riobamba. 
GRUPO 1: INTERSECCIÓN INICIAL: 
En la sección de intersección inicial, se eva-
lúan todos los elementos de infraestructu-
ra peatonal y señalización correspondien-
tes; rampas, paso peatonal y su continuidad.
GRUPO 2: LOTES:
En la sección de lotes por su parte se evalúan 
todas las frentes de lotes correspondientes al 
segmento de calle en evaluación; donde se 
toma en cuenta variables como: característi-
cas del lote, de la edificación y usos de suelo.
GRUPO 3: ACERA:
En esta sección se evalúan las características en 
cada lado del segmento de calle por separado.
Se han propuesto variables que dependen 
de la existencia de acera como sus carac-
terísticas en específico: continuidad, ancho, 
estado, material etc; y variables que no de-
penden de la existencia de ella, como ba-
sureros públicos, sitios para sentarse, lumi-
narias, árboles, paradas de bus, obstáculos.
A continuación, se detalla las diferentes sec-
ciones que la herramienta evalúa, así como su 
procedimiento de recolección de datos y de 
evaluación del entorno construído.
 
SECCIÓN 1: TRAMO VIAL.
El segmento de calle como unidad de medi-
ción, se define como la sección de calle com-
prendida entre dos intersecciones; por lo tanto, 
cada segmento se compone por una intersec-
ción inicial y una final.
SECCIÓN 2: INTERSECCIONES. 
Una intersección se produce cuando el eva-
luador debe pasar por una intersección, ya sea 
que exista un paso peatonal o no. Los cruces se 
ubican a los extremos de cada segmento, en 
sentido perpendicular a la calle del segmento.
SECCIÓN 3: LOTES:
Son parcelas procedentes de la división de un 
terreno destinado a la edificación (“Real Aca-
demia Española,” n.d) 
En el contexto de Riobamba, un lote es un pre-
dio registrado en el catastro urbano del Munici-
GRUPO 4: CARACTERÍSTICAS GENERALES:
La sección del segmento general evalúa ca-
racterísticas presentes en todo el segmento, 
que no requieren diferenciación por lado, en-
tre las que se encuentran características de la 
calzada como: el ancho, el material, el número 
de carriles vehiculares, el número de estacio-
namientos o vehículos estacionados, la existen-
cia de parter central, plataforma única, etc.
También se ha considerado para evaluación 
características como la existencia de señaliza-
ción de velocidad máxima, rompe velocidades 
y los cruces a mitad de segmento como paso 
cebra, plataforma elevada, paso peatonal ele-
vado.  Características de estética del segmento 
como la presencia de elementos agradables, 
jardines o paisajismo, el mantenimiento gene-
ral y la cantidad de grafitis en el segmento.
 
GRUPO 5: INTERSECCIÓN FINAL.
En esta sección corresponde al cruce fi-
nal y así como para el cruce inicial se eva-
lúan todos los elementos de infraestructura 
peatonal y señalización correspondientes.
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Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 2.8: Isocronas a evaluar en el Área de Estudio. Generación de formularios:
A través de una base de datos generada en 
Acces Point y un software libre de sistema de 
información geofráfica (SIG), se ha generado 
los distintos formularios para la evaluación de 
cada segmento, estos formularios incluyen los 
mapas donde se muestra la ubicación de  seg-
mento en distintas escalas y un mapa detallado 
de los lotes del tramo vial a evaluar.
La codificación correspondiente para le eva-
luación es la que se muestra en la fígura 2.27.
(1) códigos de la manzana y de los lotes co-
rrespondientes a cada segmento de calle a 
evaluar, (2) la intersección inicial (s) y final (e), 
para distinguir cada intersección al momento 
de la evaluación, (3) la dirección en la que se 
deberá evaluar, tomando como referencia la 
dirección vial desde la intersección inicial has-
ta la intersección final, y (4) según la dirección 
de evaluación indicada se mostrará también el 
lado derecho (r) e izquierdo (l) del segmento, 
para facilitar la evaluación por lado, cuando se 
requiera.  
ción y evaluación específica de lo que sucede 
en los paisajes peatonales para cada ítem y 
para cada subescala de la Isocrona General. 
Finalmente, se efectúa la agrupación de los di-
ferentes ítems en 3 grandes grupos como son: la 
Señalización, la Accesibilidad y la Estética y So-
cial y se realiza una evaluación con el prome-
dio de todos los ítems pertenecientes a cada 
grupo y una evaluación porcentual, esto con 
el objetivo de tener una visión más cercana del 
estado general del Isocrona.
Procedimiento de evaluación:
Todos los ítems contienen el rango de punta-
ción positivo o negativo según la subescala, los 
tramos viales a evaluar contendrán una punta-
ción para cada lado del tramo vial. 
Cada lado del tramo vial obtendrá un puntaje 
parcial que se obtiene de la suma algebraica 
de los puntajes obtenidos en cada ítem. La ca-
lificación total del tramo vial es la suma de los 
puntajes parciales de cada lado. La máxima 
calificación que puede obtener una Isócrona 
es de 27 puntos.
Además, se consigue una calificación gene-
ral a través del promedio de los puntajes para 
cada tramo vial. Esta calificación nos exhibirá 
el grado de caminabilidad existente en los dife-
rentes Isócronas definidos en el área de estudio.
Luego, se realiza una valoración por cada ítem 
de las diferentes subescalas para todos los tra-















SUBESCALA VARIABLE Y RANGO Puntaje  A Puntaje B Puntaje C Puntaje D
Σ Puntajes A Σ Puntajes B Σ Puntajes C Σ Puntajes D






tramo vial 1 tramo vial N
Figura 2.9: Proceso de calificación de las variables de la herramienta MAPS.
Elaboración: Autor de la Tesis. 
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Puntuación de ítems:
Los ítems de cada una de las secciones fueron
valorados por separado, como referencia se 
utilizaron las puntuaciones propuestas por la 
herramienta MAPS.
La mayoría de ítems se codificaron dicotómica-
mente (no y sí) y se calificaron como (0 y 1).
Los ítems de frecuencia (0, 1, 2+) se puntuaron
como 0, 1, 2 y aquellos ítems descriptivos se di-
cotomizaron o tricotomizaron según su relevan-
cia y referencia a otros puntajes de la subes-
cala.
Para la puntuación se utilizaron 8  subescalas, 
las cuales se componen de variables positivos 
y negativos  según su influencia sobre la cami-
nabilidad. 
Las subescalas con sus respectivas variables se 
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Figura 2.10: Subescalas con sus respectivos Items de evaluación MAPS. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
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Figura 2.11: Esquema gráfico del proceso metodológico de la herramienta MAPS.ec
Elaboración: Autor de la Tesis. 
les cuestiona como peatones, siendo los más 
importantes los relacionados con aspectos de 
seguridad y estética, seguido de factores de 
carácter físico de la estructura urbana como el 
ancho de la vía, y finalmente los factores referi-
dos a lo ambiental como la presencia de arbo-
lado, vegetación ornamental, etc. Además, los 
resultados obtenidos revelan una correlación 
positiva significativa entre la evaluación dada 
a la calle en general y la frecuencia con la que 
los encuestados transitan en ella. 
DISCUSIÓN:
La evaluación de la percepción de la pob-
lación al respecto de diferentes aspectos de la 
movilidad peatonal, así como la promoción de 
la movilidad peatonal, requiere de instrumentos 
integrales, donde su principal ventaja radique 
en la obtención de información completa sob-
re la movilidad peatonal, la misma que con 
el uso de herramientas de levantamiento de 
datos actualizada puede sintetizar elementos 
para la planificación de la movilidad de una 
manera más sostenible.
ger información de una muestra de población 
para detectar tendencias en la percepción 
sobre el entorno urbano desde el punto de vista 
de la movilidad peatonal. Esta encuesta ana-
liza factores que están presentes en diferentes 
tipos de calle como la estructura urbana, el di-
seño urbano, las preferencias visuales y tipoló-
gicas, mantenimiento de aceras, iluminación, 
elementos verdes, tráfico, entre otros.
Las preguntas que se han elaborado en esta 
encuesta están planteadas para responderse 
mediante una escala de Likert de 1 a 5, siendo 
1 el valor más negativo y 5 el más positivo. 
Apoyándose en sistemas de información geo-
gráica (SIG) y aplicando MAPS se hace uso de 
la herramienta Space Syntax con lo que se ana-
lizan flujos peatonales.
RESULTADOS: 
Los resultados obtenidos de la encuesta ponen 
en evidencia como los encuestados tienen al-
tos niveles de demanda en lo que respecta a 
la importancia de los factores sobre los que se 
2.3.1 APROXIMACIÓN A LOS ENTORNOS 
PEATONALES A TRAVÉS DE UNA ENCUES-
TA A LA POBLACIÓN: APLICACIÓN A LA 
CIUDAD DE GRANADA.
ANTECEDENTES:
El estudio se basa en el levantamiento a micro-
escala de los paisajes peatonales MAPS, consi-
derando además los aspectos socio-demográ-
ficos los mismos que hacen referencia a la 
legibilidad de la estructura urbana y la actitud 
frente a caminar con el fin de obtener una vi-
sión integradora de la relación entre la movili-
dad peatonal y el entorno urbano, utilizando a 
la ciudad de Granada-España como caso de 
estudio, la misma que presenta condiciones 
particulares referentes a la reestructuración del 
sistema de transporte urbano y que el centro 
de la ciudad es la zona que recibe gran parte 
de los flujos peatonales de la ciudad.
METODOLOGÍA:
En el estudio se ha diseñado encuestas en la 
plataforma web LimeSurbvey con el fin de reco-
2.3 CASOS DE ESTUDIO.
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2.3.2 EQUIDAD EN DISEÑO URBANO A 
ESCALA MICRO Y TRANSITABILIDAD.
ANTECEDENTES:
La calidad y el diseño espacial del entorno 
construido desempeñan un papel clave en la 
configuración de los patrones de movilidad, 
incluida la capacidad y la propensión de los re-
sidentes urbanos a caminar o andar en bicicle-
ta en lugar de conducir. 
La mayoría de los estudios que examinan la ca-
pacidad de caminar hasta la fecha han sido 
cuantitativos, utilizando medidas empíricas de 
forma urbana a escala macro, como la den-
sidad de población o vivienda, mezcla de 
uso del suelo, conectividad de red de calles y 
accesibilidad de tránsito, sin embargo, el reco-
nocimiento creciente de los atributos de escala 
más fina del entorno urbano, particularmente 
en el paisaje urbano puede afectar significati-
vamente la capacidad de caminar.
METODOLOGÍA:
En el estudio se ha identificado variables a 
escala de  calle definidas dentro de la meto-
dología MAPS como son: continuidad de fac-
hada, suavidad (transparencia y espacio de 
transición), anchura social (es decir, el grado 
en que los elementos físicos de la calle inhiben 
la interacción humana), complejidad visual, 
imaginabilidad,  escala humana, transparencia 
y complejidad (examinado a continuación con 
mayor detalle), sedibilidad (es decir, número 
de opciones de asientos para peatones), nú-
mero de edificios y detractores (es decir, aquel-
los elementos que tienen un impacto negativo 
en el entorno del paisaje urbano).
RESULTADOS: 
Resultados: Entre 55 variables tomadas en cam-
po y en la web, 17 tuvieron un parecido sus-
tancial y 13 un parecido moderado, los destinos 
de uso de suelo tuvieron un margen pobre de 
semejanza.
En las cualidades de acera y segmento como 
reductores de velocidad, etc hubo un margen 
bastante reducido de diferencia entre ambas 
encuestas.
Google Street view fue la herramienta que me-
jor resultados dio al momento de analizar el en-
torno construido a microescala.
DISCUSIÓN:
Las herramientas digitales pueden ser válidas 
al momento de levantar en campo, con una 
gran ventaja que ahorran tiempo y son econó-
micas. Las herramientas presentan problemas 
al momento de medir elementos temporales o 
circunstancias a determinadas horas del día. La 
vista oblicua de Bing Maps provee las mejores 
circunstancias para el levantamiento, Google 
Street es el menos útil a la hora de analizar a 
nivel macro el entorno, mientras que para de-
talles a altura de ojo suele ser más eficiente, al 
final de cuentas, se concluye que el uso combi-
nado de estas tres herramientas será el proce-
dimiento más efectivo. 
2.3.3 DISPARIDADES EN LOS ENTORNOS 
DE CALLES PEATONALES POR DIFERENCIA 
DE INGRESOS ECONÓMICOS.
ANTECEDENTES:
La evidencia creciente sugiere que las carac-
terísticas del entorno peatonal a microescala, 
como la calidad de la acera, los cruces pea-
tonales y la estética del vecindario, pueden 
afectar la actividad física de los residentes. 
Este estudio examinó si existían disparidades en 
las características peatonales a microescala 
entre vecindarios de diferente composición 
socioeconómica. 
METODOLOGÍA:
Utilizando la auditoría validada de microescala 
de paisajes urbanos peatonales (MAPS), obser-
vadores capacitados evaluaron las caracterís-
ticas del entorno peatonal a lo largo de tramos 
viales en vecindarios de tres regiones metropo-
litanas de los EE. UU.
EL estudio hace uso de la herramienta con 12 
subescalas como son: intersecciones, elemen-
tos positivos y negativos de acera, estética y 
social, etc., y 120 ítems que se integran a cada 
subescala como calidad de intersección, acce-
sibilidad, cruces peatonales, señalización, etc.
El estudio además contó con el análisis de uso 
de suelo, con la herramienta “Residential-only 
and mixed-use” que relaciona cada levantami-
ento a microescala del entorno construído con 
los diferentes usos de suelo que aplican para 
cada tramo víal evaluado. 
Finalmente, al tratarse de un estudio que 
compara el entorno construido con el nivel 
socioeconómico se ha hecho uso de datos 
censales de bases de datos generadas en SPSS. 
RESULTADOS: 
En las tres regiones, los vecindarios de bajos ing-
resos y los vecindarios con una alta proporción 
de minorías raciales tenían una estética y ele-
mentos sociales más pobres (por ejemplo, graf-
fiti, ventanas rotas, basura) que los vecindarios 
con ingresos medios más altos o menos minorías 
raciales, sin embargo, también hubo casos en 
que los vecindarios con ingresos más altos y 
menos minorías raciales tenían servicios peato-
nales peores o ausentes, como aceras, cruces 
peatonales e intersecciones. En general, las dis-
paridades en las características peatonales a 
microescala se produjeron más con frecuencia 
en rutas residenciales en comparación con ru-
tas de uso de suelo mixto con uno o más desti-
nos comerciales.
DISCUSIÓN:
La variación en los paisajes peatonales de las 
ciudades sugiere que los hallazgos de los estu-
dios de ciudad única no son generalizables. 
Se recomiendan auditorías locales del paisaje 
urbano para identificar las disparidades y asig-
nar eficientemente los recursos de infraestruc-
tura peatonal para garantizar el acceso y las 
oportunidades de actividad física para todos 
los residentes, independientemente de su raza, 
origen étnico o nivel de ingresos.
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2.3.4 ESTUDIO DEL ENTORNO CONST-
RUÍDO ALREDEDOR DE LAS ESCUELAS 
PARA DETERMINAR LA CAMINABILIDAD 
DE NIÑOS EN LA CIUDAD DE CUENCA 
ECUADOR. 
ANTECEDENTES:
EL estudio se enfoca en analizar el nivel de ca-
minabilidad y la influencia que tiene el entor-
no construido a pequeña escala alrededor de 
escuelas de la ciudad de Cuenca, con el fin de 
generar criterios de diseño del entorno urbano 
para mejorar la caminabilidad alrededor de las 
escuelas, con el fin de promover la movilidad 
activa de niños y niñas.
Para ello, el estudio selecciona, adapta y vali-
da una metodología de evaluación de la cami-
nabilidad en el entorno urbano a microescala 
ya que en la actualidad no existen datos que 
faciliten el estudio de la caminabilidad en en-
tornos urbanos, especialmente en contextos la-
tinoamericanos.
METODOLOGÍA:
Para medir la caminabilidad del entorno const-
ruido, la investigación parte de la metodología 
“MAPS”: Microscale Audit of Pedestrian Street-
scapes (Auditoría a microescala de paisajes 
peatonales) con varias adaptaciones para 
contextos latinoamericanos. 
A través de esta adaptación, la investigación 
genera puntajes de caminabilidad para las di-
ferentes áreas de cobertura que un niño puede 
recorrer a 5 minutos alrededor de cada escue-
la y procede a evaluar cada item para medir 
el grado de apreciación del paisaje natural y 
construído así como la accesibilidad y movili-
dad inclusiva. 
RESULTADOS: 
El porcentaje de caminabilidad más alto re-
gistrado fue del 30,47% con respecto al valor 
máximo posible, el valor inferior fue del 11,41%, 
mientras que el promedio general de cami-
nabilidad para toda la muestra fue del 24,07%.
Luego de conocer estos índices se procede a 
generar criterios de diseño y adecuación de los 
diferentes espacios evaluados dentro de las su-
bescalas de accesibilidad, percepción de se-
guridad, escala humana y confort, basándose 
en normativas nacionales, reglamentos locales 
y ordenanzas, es así que mediante su aplicación 
se triplicaría el nivel de caminabilidad. 
DISCUSIÓN:
EL estudio demuestra que, a pesar de la exis-
tencia de normativa que rige y regula las inter-
venciones para el espacio urbano en la ciudad, 
no se trata de un documento completo y claro 
que recalque en el diseño urbano la prioridad y 
seguridad peatonal independientemente de la 
tipología de vía en cuestión. Es por esto que se 
muestra la necesidad de complementar y ajus-
tar estas normativas, además, se ha planteado 
el estudio e intervención de entornos urbanos 
a nivel de microescala, ya que representa una 
opción económica, viable y con intervenciones 
menos profundas en la ciudad.
Para poder identificar la metodología adecuada para el levantamiento de información sobre el 
entorno construido del área de estudio se hace una aproximación a los diferentes tipos de meto-
dología existentes, sus características principales, así como sus componentes y líneas de acción. 
Se realiza una comparativa entre estas metodologías llegando a elegir una metodología que se 
sustente en argumentos y justificaciones técnicas para su aplicación en el contexto de la ciudad 
de Riobamba, llegando a optar por la herramienta MAPS.ec, la misma que ha sido avalada para 
contextos nacionales, en la que se realiza una auditoría a microescala de los paisajes peatonales 
y que además cuenta con una guía metodológica completa para la evaluación del entorno 
construido y la accesibilidad peatonal. 
Una vez escogida la metodología se procede a explicar sus definiciones, características, conte-
nidos, recolección y procesamiento de datos, etc., es decir se explica el proceso metodológico 
a seguir cuyo objetivo principal es el de analizar la situación del paisaje urbano histórico del área 
de estudio, el estado de sus tramos viales, sus intersecciones, sus áreas recreacionales, etc., las 
mismas que serán analizadas en el capítulo subsiguiente. 
Finalmente, se realiza el análisis de 4 estudios de caso los mismos que han empleado un análisis a 
microescala del entorno construído, concluyendo que representa una opción económica, viable 
y con intervenciones menos profundas en la ciudad, además, se sugiere que la herramienta para 
medición a nivel micro se sustente en herramientas y aplicaciones móviles para lograr una mayor 
veracidad en cuanto a la recolección y procesamiento de datos.
2.4 SÍNTESIS DEL CAPÍTULO 2: 
Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
60 61 
ANÁLISIS DE LOS USOS DE SUELO 
Y APLICACIÓN DE LA 
METODOLOGÍA MAPS.ec
CAPÍTULO31
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3.1 APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA. 
encuentran en intersecciones de las vías. 
• Hito 01: Se encuentra ubicado en la inter-
sección entre las calles Guayaquil y Cara-
bobo y corresponde a la esquina Sur de la 
estación de ferrocarril de Riobamba. 
• Hito 02: Se ubica en la intersección de las 
calles Guayaquil y Tarqui y corresponde a 
la esquina Sur de la Unidad Educativa Sa-
lesianas. 
• Hito 03: Este hito es la confluencia de las vías 
Tarqui y José de Orozco. 
• Hito 04: Se define con la intersección de la 
calle José de Orozco y Carabobo.
Para este análisis se subdivide el área de estu-
dio en 37 manzanas (Figura 2.1). La extensión 
de cada una de las manzanas y el número de 
predios que cada una de estas contiene se re-
sume en la (Tabla 2.1 conformando un total de 
402 predios y una extensión de 20.47 ha. 
3.1 ANÁLISIS DEL USO DEL SUELO:
El uso de suelo se refiere a las actividades hu-
manas que se generan en el asentamiento y 
las que históricamente han sucedido en él. De 
hecho y dependiendo de las características de 
las actividades humanas que dicha estructura 
acoge y de las condiciones en las que opera 
la propiedad sobre el suelo, soportan diferentes 
intensidades y formas de aprovechamiento del 
suelo bajo un proceso dinámico, generando 
cambio de uso, sustitución de la edificación y, 
lo más importante, la renovación urbana, pro-
ducto de la inversión para la transformación de 
usos convencionales como la vivienda en co-
mercio, etc.
 
3.1.1 DELIMITACIÓN DEL ÁREA DE ESTU-
DIO.
Se ha podido establecer el límite del área de 
estudio con la visita a campo para un mejor 
entendimiento de los posibles hitos que de-
marquen el sector asignado.
Se han establecido 37 manzanas de un total de 
103 presentes en el Centro Histórico de Riobam-
ba, estas se definen por vías y que se configu-
ran en manzanas organizadas en Damero en 
toda la extensión del área de estudio, mismas 
que abarcan una extensión de 20.47 ha aproxi-
madamente y que acogen la mayor parte de 
edificaciones de valor patrimonial y relevante, 
conjuntos urbanos  y   espacios   públicos, de-
tallándolos uno por uno su ubicación y un apar-
tado histórico de cada lugar que constituye 
la riqueza arquitectónica de la urbe, entre los 
que me he permitido destacar: parque Maldo-
nado, Sucre, Palacio Municipal , Gobernación, 
Edificio del Correo, Edificio del Colegio Experi-
mental Pedro Vicente Maldonado, el Teatro 
León, la Catedral  así como los equipamientos 
urbanos de mayor concentración de personas 
y de un alto movimiento peatonal. Estos y otros, 
conforman el panorama físico, que configura la 
idea de identidad y pertenencia de los riobam-
beños.
Para una mejor legibilidad, se han establecido 
4 hitos que serán puntos de referencia que se 
N° 
Manzana




1 19 4.73 0.65 3.18
2 19 4.73 0.65 3.18
3 22 5.47 0.35 1.71
4 21 5.22 0.63 3.08
5 7 1.74 0.26 1.27
6 11 2.74 0.24 1.17
7 15 3.73 0.58 2.83
8 14 3.48 0.55 2.69
9 15 3.73 0.54 2.64
10 2 0.50 0.55 2.69
11 14 3.48 0.56 2.74
12 10 2.49 0.56 2.74
13 7 1.74 0.55 2.69
14 14 3.48 0.57 2.78
15 10 2.49 0.55 2.69
16 11 2.74 0.55 2.69
17 14 3.48 0.53 2.59
18 14 3.48 0.54 2.64
19 13 3.23 0.57 2.78
20 - - 0.5 2.44
21 1 0.25 0.54 2.64
22 - - 0.57 2.78
23 12 2.99 0.57 2.78
24 12 2.99 0.56 2.74
25 - - 0.54 2.64
26 11 2.74 0.56 2.74
27 18 4.48 0.56 2.74
28 6 1.49 0.54 2.64
29 13 3.23 0.53 2.59
30 10 2.49 0.54 2.64
31 7 1.74 0.5 2.44
32 7 1.74 0.55 2.69
33 3 0.75 1.2 5.86
34 18 4.48 0.56 2.74
35 11 2.74 0.56 2.74
36 5 1.24 0.54 2.64
37 16 3.98 0.57 2.78
TOTAL 402 100 20.47 100
N° 
Manzana




1 19 4.73 0.65 3.18
2 19 4.73 0.65 3.18
3 22 5.47 .3 1.71
4 1 .22 .63 3.08
5 7 1.74 0.26 1.27
6 11 2.74 0.24 1.17
7 15 3.73 0.58 2.83
8 14 3.48 0.55 2.69
9 5 .73 . 4 . 4
10 2 0.50 . 5 . 9
1 14 3.48 . 6 .74
2 0 2. 9 . .
13 7 1.74 0.55 2.69
14 14 3.48 0.57 2.78
15 10 2.49 0.55 2.69
16 11 2.74 0.55 2.69
17 14 3.48 0.53 2.59
18 14 3.48 0.54 2.64
19 13 3.23 0.57 2.78
20 - - 0.5 2.44
21 1 0.25 0.54 2.64
22 - - 0.57 2.78
23 12 2.99 0.57 2.78
24 12 2.99 0.56 2.74
25 - - 0.54 2.64
26 11 2.74 0.56 2.74
27 18 4.48 0.56 2.74
28 6 1.49 0.54 2.64
29 13 3.23 0.53 2.59
30 10 2.49 0.54 2.64
31 7 1.74 0.5 2.44
32 7 1.74 0.55 2.69
3 3 0. 5 1.2 5.86
4 18 4.48 0.56 2.74
5 1 2.74 . .
36 5 1.24 0.54 2.64
37 16 3.98 0.57 2.78
TOTAL 402 100 20.47 100
Tabla 3.1 Características de las Manzanas presentes 
en el área de estudio. 
Fotografía 2.1 Vista aérea de Riobamba.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Autor de la Tesis.
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Figura 3.1 : Identificación de Manzanas dentro del Área de Estudio. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
b.Intensidad
En la figura 3.2 se muestran los datos referentes 
al número de viviendas en las manzanas y sus 
rangos de intensidad. Se evidencia la mayor in-
tensidad en las manzanas próximas a la calle 
Carabobo entre Guayaquil y José de Orozco. 
Las manzanas con intensidad media están dis-
persas en toda el Área de Estudio y las manza-
nas con la menor intensidad son en su mayoría 
3.2 TIPOS DE USO DE SUELO:
Los objetivos que han motivado la elaboración 
del diagnóstico de usos de suelo en el área de 
estudio son los siguientes:
• Identificar las actividades y usos de suelo 
existentes en el Área de estudio. 
• Conocer su distribución espacial, determi-
nando la intensidad y tendencias de loca-
lización de usos.
Con el fin de responder a estos objetivos, se le-
vantaron 402 predios en 37 manzanas. A partir 
del levantamiento de usos de suelo, se ha de-
terminado que en el Área de Primer Orden exis-
ten 669 unidades de usos distribuidas en 6 tipos 
como son: vivienda, comercio, equipamientos, 
servicios personales y afines a la vivienda, ser-
vicios generales, usos especiales, que se descri-
ben a continuación. 
3.2.1 VIVIENDA. 
De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadís-
ticas y Censos (INEC), se ha definido a la vivien-
da como un espacio de alojamiento estructu-
rado, dispuesto para ser habitado por una o 
más personas, que además posea un acceso 
independiente desde una vía o espacio púb-
lico. Por otro lado, la normativa vigente ha de-
terminado que la vivienda es aquel espacio en 
el que “conste por lo menos una sala de estar, 
un dormitorio, cocina, cuarto de baño y áreas 
de servicio”.
En el Área de Estudio existen 208 viviendas, 
localizadas en 30 manzanas; las mismas que 
representan el 81,08% de las manzanas del 
área de estudio, el 18.98% son destinadas para 
equipamientos. Por otra parte, a nivel de pre-
dio las viviendas se han ubicado en 185 predios, 
que constituyen el 46,59% del total de predios 
encuestados.
 
Se puede concluir que en aproximadamente el 
20% de las manzanas no existe el uso vivienda; 
mientras que a nivel de predio el porcentaje 
que no posee viviendas es igual al 53,40%. Ver 
tabla 3.2  y la figura 3.3.
Figura 3.2: Viviendas en el área de estudio. (Valores 
relativos en predios y manzanas).
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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las que se encuentran cercanas al parque Mal-
donado.
Es necesario mencionar que el número máximo 
de viviendas que fueron registradas en una de 
las manzanas es de 16 unidades, específica-
mente ubicada lateral a la Estación del Fer-
rocarril en la calle Carabobo entre 10 de Agos-
to y Guayaquil.
Finalmente, en 7 manzanas no se determinó 
la existencia de viviendas, ubicadas principal-
mente en zonas cercanas a los equipamientos 
recreativos referidos a los parques Sucre y Mal-
donado.
En la tabla se representan las manzanas en las 
que se encuentra mayor número de viviendas; 
de acuerdo a los cuatro rangos planteados, 
en el 13.51 % de las manzanas hay una mayor 
localización de viviendas, en este porcentaje 
se han agrupado 5 manzanas. Poco más del 
61% son aquellas con un rango de intensidad 
bajo y medio, mientras que en 24,32% no hay 
ninguna intensidad.
Nro % Intensidad
sin intensidad 9 24.32 Sin Intensidad
De 1 a 5 7 18.92 Baja Intensidad
De 6 a 10 16 43.24 media Intensidad
De 11 a 16 5 13.51 Alta intensidad
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Clasificación de los equipamientos 
Unidades
Equipamiento comunitario de alcance barrial o parroquial.
Tabla: 3.2: Intensidad de vivienda por manzanas en 
el área de estudio. 
Fotografía 3.2: Vivienda del centro histórico.
Fotografía 3.3: Viviendas del centro histórico.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Autor de la Tesis. Fuente: Autor de la Tesis.
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USO DE SUELO VIVIENDA 
Figura 3.3: Uso de suelo de vivienda.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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de 1 a 5
de 11 a 16
de 6 a 10
sin intensidad
CONTENIDO:
RANGOS DE INTENSIDAD 
DE VIVIENDA POR MANZANA
Figura 3.4: Intensidad de uso de suelo de vivienda.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
uso de suelo de equipamiento; mientras que los 
Equipamientos Culturales representan el 20% y 
se refiere al Museo de la Ciudad y la Casa de la 
Cultura Núcleo de Chimborazo. 
En cuanto a equipamientos religiosos se 
encuentran dos unidades de Uso de suelo que 
representa el 20% del total y se refiere a la Igle-
sia de la Catedral y al Centro Pastoral. Existen 
dos equipamientos de recreación como son el 
Parque Maldonado y el Parque Sucre y repre-
sentan el 20% del total y finalmente se localizó 
un equipamiento de salud referido a la Cruz 
Roja y representa el 10 % del total de unidades 
de uso de suelo.
Localización en el predio: 
De las 10 unidades de equipamientos, el 90% 
se encuentran en las plantas bajas de las edi-
ficaciones es decir 9 unidades, de las cuales 7 
tienen acceso directo desde una vía o espacio 
público, mientras que únicamente a 2 se pue-
de acceder mediante pasillos o patios, lo que 
Se pueden definir a los equipamientos como: 
• “todas las instalaciones que prestan ser-
vicios que son básicos y de carácter púb-
lico, sin referirse a la calidad de los servicios”.
Forman parte de este diagnóstico los equi-
pamientos urbanos mayores, equipamiento 
comunitario  y equipamiento de apoyo a la 
producción, mismos que serán analizados a 
continuación.
Según la base de datos de usos de suelo, se ha 
determinado 10 unidades de equipamientos en 
el Área de Estudio, distribuidos en 8 predios, es 
decir, el 1.98% del total de predios. Tabla 3.3. 
En la tabla 3.4, se ha representado los números y 
porcentajes de usos relacionados a los equipa-
mientos de alcance urbano y de alcance barri-
al o parroquial en donde los equipamientos ur-
banos mayores con el más alto porcentaje son 
los de Educación, es decir, La Unidad Educativa 
Fátimas, La Unidad Educativa Riobamba Cent-
ro, y La Unidad Educativa Maldonado Centro 
y representan el 30% del total de unidades de 
Nro % Intensidad
sin intensidad 9 24.32 Sin Intensidad
De 1 a 5 7 18.92 Baja Intensidad
De 6 a 10 16 43.24 media Intensidad
De 11 a 16 5 13.51 Alta intensidad
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Clasificación de los equipamientos 
Unidades
Equipamiento comunitario de alcance barrial o parroquial.
Tabla: 3.3: Clasificación de los equipamientos en el 
Área de Estudio.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
3.2.2 EQUIPAMIENTOS. 
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la Casa de la Cultura, las oficinas de la Empresa 
Eléctrica, etc.
Localización en los predios con edificaciones 
patrimoniales:
Se han registrado 7 equipamientos en 6 predios 
con edificaciones patrimoniales entre las que 
destacan el Museo de la ciudad, la Iglesia de la 
Catedral que se encuentran ubicados entornos 
al parque Sucre.
supone ser un factor positivo ya que facilita la 
prestación del servicio o desarrollo de la activi-
dad. Ver mapa 2.8. 
Entre los equipamientos que cuentan con 
acceso directo desde un espacio público se 
pueden mencionar el Centenario Colegio Mal-
donado, la Iglesia de la Catedral, El Museo de 
la Ciudad, Parque Maldonado y Parque Sucre, 
entre otros. Mientras que como ejemplo de los 
equipamientos que se desarrollan hacia el in-












UBICACIÓN EN EL PREDIO USOS DE SUELO DE 
EQUIPAMIENTOS 
Nro %
Comercio cotidiano de productos
de aprovisionamiento a la
viv ienda al por menor
73 27.55
Comercio ocasional de productos
de aprovisionamiento a la
viv ienda al por menor.
156 58.87
Comercio de maquinaria liv iana y
equipos en general y repuestos y
accesorios.
13 4.91
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Comercio cotidiano de productos de vivienda al por
menor
CLASIFICACIÓN DEL COMERCIO
Accesorios Tecnológicos 4 2.56
Almacenes de Calzado 19 12.18
Almacenes de Celulares 8 5.13
Almacenes de Electrodomésticos 15 9.62
Almacenes de Plásticos 1 0.64
Almacenes de Textiles 15 9.62




Comercio ocasional de productos de
aprovisionamiento a la vivienda al por menor.
Tabla: 3.4: Equipamientos según ubicación en el 
Área de Estudio.  
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fotografía 3.4: Unidad educativa Maldonado.
Fotografía 3.5: Catedral de Riobamba.
Fuente: Autor de la Tesis.
Fuente: Autor de la Tesis.
Figura 3.5: Uso de suelo de equipamientos.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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La Real academia española ha proporcionado 
varias definiciones para las actividades de co-
mercio, entre las que se pueden mencionar las 
siguientes:
1. “Negociación que se hace comprando y 
vendiendo o permutando géneros o mer-
cancías.
2. Tienda, almacén, establecimiento comer-
cial.
3. En algunas poblaciones, lugar en que, por 
abundar las tiendas, suele ser grande la 
concurrencia de gentes.”
En el Área de Estudio existen 265 unidades 
de uso de suelo de comercio, localizados en 
29 manzanas; las mismas que representan el 
75,67% de las manzanas del área de estudio. 
Por otra parte, a nivel de predio las unidades 
de uso de suelo de comercio se han ubicado 
en 217 que constituyen el 53,98% del total de 
predios encuestados.
Se presenta a continuación, el número de uni-
dades de usos de comercio por sus grupos en 
la tabla 3.5 y por subcategorías en la tabla 3.6.
Comercio ocasional de productos de aprovi-
sionamientos a la vivienda al por menor.- Se 
refiere a la actividad que presenta un mayor 
porcentaje en relación al total de unidades co-
merciales, siendo la venta de ropa la principal 
con un total de 68 unidades, en segundo lugar 
se ubica la venta de calzado con 19 unidades. 
Existen 15 unidades de almacenes de textiles y 
joyerías y comparten el 3 lugar.
 
Así también, existe la presencia de unidades de 
uso de suelo de accesorios Tecnológicos, alma-
cenes de celulares, almacenes de electrodo-
mésticos, almacenes de plásticos, almacenes 
de trofeos, artesanías, avícolas, centro naturis-
tas y librería que representan un pequeño por-
centaje en relación a los ya mencionados y no 
tienen gran presencia en la zona de estudio. 
Ver figura 3.7.
Comercio cotidiano de productos de aprovi-
sionamiento a la vivienda al por menor. -  Se 
refiere a la actividad comercial con el segundo 
lugar en representatividad numérica y porcen-
tual con el 27.55% del total. En esta clasificación 
los bazares y las tiendas de abarrotes son las 
que tienen mayor presencia con 32 y 25 unida-
des respectivamente, seguido de las farmacias 
con 12 unidades. A partir de ahí estos valores 
descienden drásticamente ya que las panade-
rías y los frigoríficos únicamente presentan 3 y 1 
Figura 3.6: : Comercios en el área de estudio. (Valo-
res relativos en predios y manzanas).  
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
3.2.3 USO DE SUELO: COMERCIO:
unidad respectivamente.  Ver Figura 3.8. 
Comercio de maquinaria liviana y equipos en 
general y repuestos y accesorios.- Con 13 uni-
dades representa el 5.66% del total de comer-
cio registrados. De estas 13 unidades, 10 están 
relacionadas con la venta de equipos industria-
les y eléctricos presentan 3 unidades.  Ver figura 
3.9.
Comercio de materiales de construcción y ele-
mentos accesorios.- En cuanto a esta actividad 
las ferreterías con 9 unidades, representan el 
mayor porcentaje, es decir 60%.
 El Comercio de productos de aprovisionamien-
to a la vivienda al por mayor, están presentes 
en el Área de Estudio con 6 unidades, es el caso 
de las tiendas distribuidoras de víveres el de 
mayor porcentaje con 4 unidades. 
Finalmente, el comercio de productos farma-
céuticos, químicos y similares al por mayor pre-
sentan los porcentajes más bajos de las activi-












UBICACIÓN EN EL PREDIO USOS DE SUELO DE 
EQUIPAMIENTOS 
Nro %
Comercio cotidiano de productos
de aprovisionamiento a la
viv ienda al por menor
73 27.55
Comercio ocasional de productos
de aprovisionamiento a la
viv ienda al por menor.
156 58.87
Comercio de maquinaria liv iana y
equipos en general y repuestos y
accesorios.
13 4.91
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Comercio cotidiano de productos de vivienda al por
menor
CLASIFICACIÓN DEL COMERCIO
Accesorios Tecnológicos 4 2.56
Almacenes de Calzado 19 12.18
Almacenes de Celulares 8 5.13
Almacenes de Electrodomésticos 15 9.62
Almacenes de Plásticos 1 0.64
Almacenes de Textiles 15 9.62
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Comercio cotidiano de productos de vivienda al por
menor
CLASIFICACIÓN DEL COMERCIO
Accesorios Tecnológicos 4 2.56
Almacenes de Calzado 19 12.18
Almacenes de Celulares 8 5.13
Almacenes de Electrodomésticos 15 9.62
Almacenes de Plásticos 1 0.64
Almacenes de Textiles 15 9.62




Comercio ocasional de productos de
aprovisionamiento a la vivienda al por menor.
Tabla: 3.5: Clasificación del comercio en el Área de 
Estudio.  
Tabla: 3.6: Clasificación del comercio en el Área de 
Estudio.  
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Boutique 68 43.59







Accesorios electrónicos 3 23.08
Accesorios de computación 10 76.92
TOTAL 13 100.00
Acabados de Construcción 1 6.67
Almacen de Cortinas 2 13.33
Almacén de Cerámicos 2 13.33
Ferretería 9 60.00
Material de Tapicería 1 6.67
TOTAL 15 100.00
Distriuidora de colchones 1 16.67
Distriuidora de v íveres 4 66.67
Comercio de maquinaria liviana y equipos en general
y repuestos y accesorios.
Comercio de materiales de construcción y elementos
accesorios.
Comercio de productos de aprovisionamiento a la
vivienda al por mayor.
Tienda al por mayor 1 16.67
TOTAL 6 100.00
Botica 1 50
Productos químicos de fumigación 1 50
TOTAL 2 100
Comercio de productos farmacéuticos, químicos y 
similares al por mayor.
Nro. % Intensidad
sin comercio 6 16.21 Sin Intensidad
De 1 a 5 10 27.02
De 6 a 10 15 40.54
De 11 a 15 4 10.81
De 16 a 20 2 5.40
TOTAL 37 100 -





Centro Naturista 1 0.64
Libr ría 6 3.85
Imprenta 1 0.64
Mueblería 8 5.13
Ó tica 2 1.28
Papelería 3 1.92
TOTAL 156 100.00
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TOTAL 2 100
Comercio de productos farmacéuticos, químicos y 
similares al por mayor.
Nro. % Intensidad
sin comercio 6 16.21 Sin Intensidad
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 6 a 10 15 40.54
 11  15 4 10.81
De 16 a 20 2 5.40
TOTAL 37 100 -




b. Intensidad del uso de suelo: 
Los comercios se han ubicado en 30 de las 37 
presentes en el Área de Estudio manzanas. En 
la tabla 3.7, se han planteado 5 rangos de in-
tensidad. El 40.54% de las manzanas tienen de 
6 a 10 unidades, después de este porcentaje el 
27.02% de las manzanas se pueden encontrar 
entre 1 a 5 unidades, a partir de aquí y aunque 
los rangos de intensidad incrementan numéri-
camente, la presencia de los usos comerciales 
en las manzanas del área de estudio disminu-
ye, es decir, en 4 manzanas que representan el 
10.81% del total se han encontrado de 11 a 15 
unidades y en 2 manzanas que son el 5.40% del 
total, se ubican de 16 a 20 unidades. Finalmen-
te, son 6 manzanas que no presentan ningún 
comercio y representan el 16.21 del total. Ver 
Tabla 3.7 y Figura 3.13.
Tabla: 3.7: . Intensidad de Comercio por Manzanas.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Figura 3.6: Uso de suelo de comercio.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 




Figura 3.7: Uso de suelo de comercio ocasional.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
Figura 3.8: Uso de suelo de comercio cotidiano.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Figura 3.9: Uso de suelo de comercio de materiales de construcción.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
Figura 3.10: Uso de suelo de comercio de maquinaria liviana.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Figura 3.11: Uso de suelo de comercio de productos de vivienda al por mayor
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
Figura 3.12: Uso de suelo de comercio de productos químicos.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Figura 3.13: Intensidad de uso de suelo de comercio por manzanas. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
Esta categoría contiende usos como, peluque-
rías, cabinas telefónicas, internet, gimnasios, 
entre otros. En total se han encontrado 27 uni-
dades de servicios personales que representan 
únicamente el 4,12% del total de unidades re-
gistradas en toda el área de estudio. 
En esta categoría el 40,74% pertenecen a las 
cabinas telefónicas, en segundo lugar se en-
cuentran las peluquerías con 7 unidades, es de-
cir el 25.93% del total, se encuentran también 
servicios como mueblerías, zapaterías, sastrerías 
pero en bajos porcentajes. Ver Tabla 3.8.
En el Área de Estudio existen 27 unidades de uso 
de suelo de Servicios personales y afines a la vi-
vienda, localizados en 17 manzanas; las mismas 
que representan el 45.95% de las manzanas del 
área de estudio. Por otra parte, a nivel de pre-
dio las unidades de uso de suelo de servicios 
personales y afines a la vivienda se han ubica-
do en 27 que constituyen el 6,72% del total de 
predios encuestados. Ver figura 3.14.
tes resultados: el 35,14% de las manzanas tiene 
entre 1 y 2 servicios, el 5,41% que poseen desde 
3 y 4 unidades y el 2,70% de las manzanas po-
seen una alta poseen de 5 a 7 unidades.
Con base en lo anteriormente mencionado se 
ha llegado a determinar que únicamente 1 de 
las 37 manzanas presentan mayor unidades de 
servicios, estas manzanas representan el 2.70%. 
Ver figura 3.15.
Principalmente los servicios se han ubicado a lo 
largo de las calles Tarqui y José de Orozco en 
dirección a la plaza Roja. 
b. Intensidad de los servicios.
La intensidad se ha medido en las 37 manzanas 
en las que se han localizado los servicios perso-
nales y afines a la vivienda, donde se pueden 
encontrar desde una a seis unidades. Debido a 
la poca presencia de unidades de servicio, se 
han planteado únicamente 4 rangos como se 
ve en la tabla 3.9, obteniéndose así los siguien-
Nro %
Peluquería 7 25.93
Cabinas telefónicas 11 40.74
Mueblería 3 11.11
Internet 2 7.41




UNIDADESCLASIFICACIÓN DE LOS SERVICIOS
PERSONALES Y AFINES A LA
VIVIENDA Nro % Intensi ad
Sin intensidad 21 56.76 Sin Intensidad
De 1 y 2 13 35.14 Baja Intensidad
De 3 y 4 2 5.41 Media Intensidad
De 5 a 7 1 2.70 Alta intensidad
TOTAL 37 100 -
RANGOS DE SERVICIOS





Cabinas telefónicas 11 40.74
Mu blerí 3 11.11
Interne 2 7.41
Serv icio técnico celular s 2 7.41
Z patería 1 3.70
Sastrerí 1 3.70
TOTAL 27 100.00
UNIDADESCLASIFICACIÓN DE LOS SERVICIOS
PERSONALES Y AFINES A LA
VIVIENDA Nro % Intensidad
Sin intensidad 21 56.76 Sin Intensidad
De 1 y 2 13 35.14 Baja Intensidad
De 3 y 4 2 5.41 Media Intensidad
De 5 a 7 1 2.70 Alta intensidad
TOTAL 37 100 -
RANGOS DE SERVICIOS
PERSONALES Y AFINES A
LA VIVIENDA
MANZANAS 
Tabla: 3.8:  Clasificación de los servicios personales y 
afines a la vivienda.
Tabla: 3.9: Intensidad de servicios personales y afines 
a la viviendaFuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
3.2.4 SERVIVIOS PERSONALES Y AFINES A LA VIVIENDA.
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Figura 3.14: Uso de suelo servicios personales y afines a la vivienda.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
MAPA
Figura 2.15: Intensidad de uso de suelo servicios personales y afines a la vivienda.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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En el área de estudio existen 133 unidades de 
servicios generales, que representan el 20,31% 
del total de actividades existentes, estas uni-
dades de uso de suelo están localizadas en 
28 manzanas; las mismas que representan el 
75,68% de las manzanas del área de estudio. 
Por otra parte, a nivel de predio las unidades 
de uso de suelo de servicios generales se han 
ubicado en 116 que constituyen el 28,86% del 
total de predios encuestados. Ver figura 3.17.
En relación a los usos de suelo que conforman 
este grupo, el mayor porcentaje de unidades 
de uso lo obtienen los servicios profesionales 
con un 50,38% especialmente los consultorios 
jurídicos con un registro de 27 unidades y en 
menor cantidad los servicios industriales con un 
valor del 2.26%. Los valores se exponen en las 
tablas 3.10 y 3.11.
Nro %
Serv icios Financieros 19 14.29
Serv icios de transporte y
comunicaciones
14 10.53
Serv icios de turismo y recreación 10 7.52
Serv icios de alimentación 20 15.04
Serv icios profesionales 67 50.38
Serv icios industriales 3 2.26
TOTAL 133 100.00






Asesora de Seguros 2 1.50
Cooperativa de Ahorro 7 5.26
Oficinas 1 0.75
Agencia de v iajes 3 2.26
Bodega 2 1.50
Agencia telefónica 4 3.01
Agencia de correo 2 1.50
Estacionamiento 2 1.50






USOS DE SERVICIOS GENERALES
Unidades de Usos
Servicios de transporte y comunicaciones






Laboratorio clínico 10 7.52
Clinica dental 14 10.53
Clinica patológica 1 0.75
Consultorio jurídico 27 20.30
Consultorio médico 3 2.26
Desarrollo web 1 0.75
Diseño de mobiliario 1 0.75
Diseño gráfico 6 4.51
Escuela de capacitación 1 0.75
Formación artesanal 1 0.75
Laboratorio bacteriológico 1 0.75
Laboratorio óptico 1 0.75
Latonería 1 0.75
Arreglo de máquinas de coser 1 0.75
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Tabla: 3.10: Clasificación de los servicios generales en 
el área de estudio.
Tabla: 3.11: Usos de los servicios generales en el área 
de estudio. 
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Figura 3.16: Servicios personales y afines a la vivienda 
en el área de estudio. (Valores relativos en predios y 
manzanas).
3.2.5 USO DE SUELO: SERVICIOS GENERALES:
manzana, se localizan en dirección a la Calle 
García Moreno y Av. 10 de Agosto, mientras 
que aquellos ubicados en el rango de 1 a 3 se 
emplazan en las manzanas que cubren las ca-
lles paralelas España y Larrea. 
En base a este análisis se puede interpretar que 
los servicios generales están presentes en toda 
el área de estudio, distribuido en diferentes 
cantidades con predominancia absoluta en 8 
manzanas.
Nro %
Serv icios Financieros 19 14.29
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comunicaciones
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Serv icios industriales 3 2.26
TOTAL 133 100.00
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GENERALES Nro % Intensidad
sin serv icios 9 24.32 Sin Intensidad
De 1 a 3 10 27.03 Baja Intensidad
De 4 a 6 10 27.03 media Intensidad
De 7 a 9 8 21.62 Alta intensidad
TOTAL 37 100 -
MANZANAS
Nro %












Cámara de Industrias 1 8.33
TOTAL 11 91.67
Sedes de organizaciones gremiales




b. Intensidad del uso de suelo
Se ha establecido el análisis de la intensidad 
mediante el número de usos por manzana a 
través de 4 rangos, con el objetivo de diferen-
ciar la preferencia de localización de los servi-
cios generales. Mediante estos resultados, se 
pudo determinar que el “servicios profesiona-
les” es el uso predominante pues está presen-
te en 24 manzanas, seguido de los servicios de 
alimentación, financieros, transporte, turismo e 
industriales. Ver tabla 3.12.
Los rangos establecidos establecen el grado 
de intensidad de concentración de los servicios 
generales en baja, media y alta intensidad los 
mismos que servirán de base en la síntesis de 
este capítulo.
De acuerdo a la figura 3.18, existe mayor con-
centración de los servicios generales entorno a 
los dos parques existentes en el Área de Estudio, 
como son el parque  Maldonado y el Parque 
Sucre.  El rango de 4 a 6 unidades de uso por 
Tabla: 3.12: Intensidad de servicios generales por 
manzana.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Figura 3.17: Uso de suelo servicios generales. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
Figura 3.18: Intensidad de uso de suelo servicios generales.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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En el Área de estudio existen 13 unidades de 
usos de gestión y administración, que represen-
ta el 1,83% del total de actividades registradas. 
Este uso de suelo está presente en 26 predios 
ubicados de forma dispersa  en 21 Manzanas. 
Los valores obtenidos fueron comparados en el 
Gráfico 3.37 con respecto al número total (en 
porcentajes) de predios y manzanas existentes 
respectivamente en el área de estudio. Su ubi-
cación puede ser apreciada en la figura 3.20.
En relación a los usos que conforman esta acti-
vidad, la administración pública es la predomi-
nante con 12 unidades, y en menor cantidad 
las sedes de organizaciones gremiales con 1 
unidad. Los usos de administración religiosa, se-
des de organismo o gobiernos extranjeros, y ad-
ministración privada no presentaron registros en 
el levantamiento de usos en el área de estudio. 
Ver tabla 3.13.
Los usos de Gestión y Administración están dis-
tribuidos en la mayor parte de los usos que la 
componen, principalmente en aquellas de ad-
ministración pública cuyo uso de carácter can-
tonal registra la mayor cantidad de unidades, y 
con menor registro los de carácter parroquial y 
regional. Ver tabla 3.14.
RANGOS DE SERVICIOS
GENERALES Nro % Intensidad
sin serv icios 9 24.32 Sin Intensidad
De 1 a 3 10 27.03 Baja Intensidad
De 4 a 6 10 27.03 media Intensidad
De 7 a 9 8 21.62 Alta intensidad
TOTAL 37 100 -
MANZANAS
Nro %
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3.2.6 USO DE SUELO: GESTIÓN Y ADMINISTRACIÓN:
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Figura 3.19: Gestión y administración (Valores relati-
vos en predios y manzanas).
Tabla: 3.13: Usos de suelo de Gestión y Administra-
ción.  
Tabla: 3.14: Usos de suelo de Gestión y Administra-
ción por tipos.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Figura 2.20: Uso de suelo gestión y administración.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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ubican en zonas diferentes: la vivienda, por 
ejemplo, se ubica al Oeste, el comercio tiende 
a ubicarse en el centro del Área de Estudio al 
igual que los servicios generales, es decir, en las 
manzanas cercanas a los parques presentes en 
el Área de Estudio. 
En relación a los usos especiales estos se ubi-
can en un menor número de manzanas y ubi-
cados de manera dispersa a lo largo de toda 
el Área de Estudio con especial presencia en 
los predios que se encuentran ubicados sobre 
el eje de las calles 10 de Agosto y Primera Cons-
tituyente respectivamente, como dato curioso 
estos usos mantienen una tendencia de loca-
lización similar a el uso de suelo de comercio.
 
En menor porcentaje lo representan lo equipa-
mientos, principalmente ubicados en el área 
central, próximos a los usos de suelo de Gestión. 
Finalmente, los usos de gestión y administración 
están ubicados en la zona cercana al parque 
Maldonado y Sucre respectivamente, en lo 
ejes de las calles Primera Constituyente y 10 de 
Agosto. 
respectivamente. Ver tabla 3.15.
El uso comercio está distribuido en práctica-
mente todas las manzanas del lugar, aunque 
con mayor intensidad en los alrededores del 
Parque Sucre y el Mercado La Merced y si-
guiendo el eje de la calle Guayaquil. Posterior-
mente, se encuentra el uso vivienda. La mayor 
concentración de este uso se localiza preferen-
cialmente en el eje de la calle Carabobo que 
se encuentra adyacente a la estación del Fe-
rrocarril y al Consejo Provincial de Chimborazo, 
es decir hacia la zona Oeste del área. 
En cuanto a los servicios generales, estos se han 
ubicado en la mayoría de las manzanas que 
componen el área de estudio, sin embargo, 
predomina su presencia en aquellas próximas 
a los parques Maldonado y Sucre respectiva-
mente. 
Diagnóstico por intensidad de uso de 
suelo. 
Hasta el momento las tendencias de localiza-
ción de los tres usos con mayor intensidad se 
3.3 SÍNTESIS DEL DIAGNÓSTICO DE USO 
DE SUELO
La síntesis del Diagnóstico de Uso de Suelo se 
refiere al proceso que integra y relaciona entre 
sí sus diferentes componentes y los vincula de 
tal manera que muestren una idea fehaciente 
de cómo se encuentran funcionando el área 
de estudio en la actualidad. Los resultados que 
se obtendrán en la realización de la síntesis da-
rán como resultado zonas, segmentos y cruces 
estratégicos para el levantamiento posterior a 
Microescala de los Paisajes Peatonales hacien-
do uso de la herramienta Maps. 
3.3.1 RECAPITULACIÓN DEL DIAGNÓS-
TICO DE ÁREA DE ESTUDIO .
A partir del análisis se ha concluido que el uso 
predominante es el de comercio con el 39,61% 
del total de unidades de uso de suelo registra-
das, seguido de la vivienda y servicios gene-
rales con el 31,09% y 19,88% respectivamente, 
finalmente los servicios personales, equipamien-
tos y gestión y administración representan los 
puntajes más bajos con el 4,04%, 1,49% y 3,89% 
En la figura 3.20, se presenta los rangos predomi-
nantes en cuanto a intensidad, determinados 
en la etapa de diagnóstico por cada uno de 
los grupos de usos de suelo. Las manzanas que 
no se encuentran representadas gráficamente 
por algún color, son aquellas en las que se en-
contraron rangos bajos de cada actividad.
Las figuras 3.21 y 3.22 respectivamente mues-
tran las manzanas con mayor intensidad de 
usos de suelo respectivamente, serán estas 
manzanas las que nos proporcionen los pun-
tos de interés explicados en la metodología los 
mismos que servirán para obtener las isócronas 
con las que se hará el levantamiento a microes-
cala de los paisajes peatonales, con el uso de 
la herramienta MAPS.ec.
Nro %
Viv ienda 208 31,76
Comercio 265 40,46
Equipamientos 10 1,53
Serv icios personales 27 4,12
Serv icios Generales 133 20,31




Tabla: 3.15: Cuadro resumen del diagnóstico de uso 
de suelo.
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Figura 3.20: Manzanas con mayor intensidad por uso de suelo.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..











Figura 3.21: Axonometría general de manzanas con mayor intensidad por uso de suelo.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
96 97 
Figura 3.22: Rangos de intensidad de usos por manzanas.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
RANGOS DE INTENSIDAD DE USOS 
DE SUELO POR MANZANAS
INTENSIDAD GENERAL 
DE USOS DE SUELO POR MANZANA 
- +
Nro % INTENSIDAD
de 1 a 9 8 22,86 Baja intensidad
de 10 a 19 8 22,86
de 20 a 29 14 40













Figura 3.23: Axonometría de intensidad de usos por manzana.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Figura 3.24: Procesos Presentes en el área de estudio, unidades y porcentaje. 
3.4  PROCESOS URBANOS. 
Como se observa en la figura 2.25, el sector se 
compone principalmente por el proceso de 
CONSUMO con el 64.12% que como se men-
cionó en el enfoque metodológico, se refiere a 
las transferencias que operan entre el elemen-
to producción y consumo, es decir al intercam-
bio de bienes, servicios, ideas e informaciones, 
expresadas especialmente en los negocios y 
abarca al comercio y a los servicios tanto per-
sonales y afines a la vivienda como a los servi-
cios generales. 
Como procesos secundarios presentes en el 
área de estudio se identifican al Consumo con 
33.28%, el mismo que se encuentra disperso en 
toda el Área de Estudio, a la Producción, la mis-
ma que presenta un porcentaje muy bajo res-
pecto a los demás procesos con 0.76%, y a la 
Gestión con 1.83% procesos que tienden a lo-
calizarse cercanos a los equipamientos recrea-
tivos como son los Parques Sucre y Maldonado 
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España y P. Constituyente
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Figura 3.24: Proceso principal en el Área de Estudio.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
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PROCESO DE CONSUMO PROCESO DE PRODUCCIÓN PROCESO DE GESTIÓN
33 5 12
Figura 3.26: Procesos secundarios en el Área de Estudio.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014..
Elaboración: Autor de la Tesis.
3.5.1 DEFINICIÓN DEL ÁREA DE ESTUDIO. 
Para esta investigación se han definido isocro-
nas como unidad de análisis, de 5 minutos a 
pie o aproximadamente 400 metros alrededor 
de cada centroide de las manzanas con ma-
yor intensidad definidos en el estudio de Usos 
de Suelo; para esto se consideró una velocidad 
de 1,11 m/s, correspondiente a la velocidad 
aproximada a la que camina una persona de 
la tercera edad haciendo relación al más vul-
nerable y también a la velocidad promedio en 
la que se desplaza una persona mirando esca-
parates, por cuanto se trata del análisis de un 
sector altamente comercial. 
Cada isócrona se ha dividido en los tramos via-
les que se están comprendidos cada uno por 
dos intersecciones y los predios adyacentes a 
cada lado del tramo víal. El evaluador debe-
rá completar un cuestionario para cada tramo 




Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 




3.5 LEVANTAMIENTO A MICROESALA DE LOS PAISAJES PEATONALES 
CON EL USO DE LA HERRAMIENTA MAPS.EC
Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 








Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.28: Isocrona No 01. 
Fotografía 3.06: Tramo vial Av. 10 de Agosto









Fotografía 2.09: Tramo vial Av. 10 de Agosto
Fotografía 2.10: Tamo vial calle Pichincha.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.29: Isocrona No 02. 
Fuente: Propia 
Fuente: Propia 
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Figura 3.30: Isocrona No. 03. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fotografía 3.08 Tramo vial Av. Primera Constituyente. 
Fotografía3.09: Tramo vial calle España.
Fuente: Propia
Fuente: Propia 




Pto medio Lateral 
Mzna
Manzanas
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fotografía 3.10: Tramo vial calle Guayaquil. 
Fotografía 3.11 Tramo vial Av. 10 de Agosto. 
Fuente: Propia
Fuente: Propia 
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Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fotografía 3.12: Tramo vial Av. 10 de Agosto.
Fotografía 3.13: Tramo vial calle 5 de Junio. 
Fuente: Propia
Fuente: Propia 
Figura 3.32. Isocrona No. 05. 
SIMBOLOGÍA
Isocronas





A través de la generación de Isocronas se han 
podido localizar un total de 41 tramos viales y 
39 intersecciones para la evualuación y apli-
cación de la metodología. Estos tramos viales 
se generan con la cobertura del área de cada 
Isocrona definida en cada manzana con ma-
yor intensidad de Uso de Suelo. 
Límite del AE
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.34: Tramos viales a evaluar con la metodología MAPS.
Figura 3.33: Isocronas a evaluar en el Área de Estu-
dio. 
3.5.2 DEFINICIÓN DE LOS SEGMENTOS A 
EVALUAR.
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Calles de la Manzana Tramos 
viales
Intersecciones
01 Carabobo, 10 de Agosto, Vicente Rocafuerte y 
Guayaquil
9 8
02 Vicente Rocafuerte, 10 de Agosto, Pichincha, 
Guayaquil
2 5
03 García Moreno, Veloz, España, Primera Constitu-
yente
12 12
04 Colón, 10 de Agosto, Espejo, Guayaquil 12 8
05 5 de Junio, 10 de Agosto, Larrea, Guayaquil 6 6
TOTAL - 41 39
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Tabla 2.17: Isocronas con sus respectivos tramos viales a evaluar con la metodología MAPS. 
ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA: 
Este subsegmento representa el 46,29% de ca-
minabilidad, en este, se evidencia la ausencia 
total de buffers de seguridad, así como de ca-
mismos que presentan una alta percepción de 
inseguridad. Moradores y propietarios de algu-
nos establecimientos comerciales relatan que 
su preocupación principal se debe al  incre-
mento de trabajadoras sexuales, lo cual estaría 
atrayendo a delincuentes, libadores e incluso 
microtraficantes, se percibe también, escasa 
presencia de personas en las noches y una in-
suficiente infraestructura de iluminación de los 
tramos viales. 
INTERSECCIONES:
La subescala de Intersecciones presenta un 
porcentaje negativo, principalmente por la fal-
ta de accesibilidad para personas con disca-
pacidad. 
El Isocrona evaluado alcanza una calificación 
en cuanto a intersecciones de -0.22/2, mostran-
do un muy bajo porcentaje de accesibilidad 
para personas con discapacidad con el 6% y 
un alto porcentaje de obstáculos en la intersec-
ción en el 78% de los tramos viales. Es decir, se 
trata de un Isocrona de urgente intervención 
para esta subescala. (Figura 3.35).
El Isocrona N° 01 cuyo centroide se ubica en la 
manzana entre las calles Orozco, Diez de Agos-
to, Pichincha y Guayaquil, comprendido por 9 
tramos viales, ha obtenido una calificación to-
tal de 8,33 puntos de 27, lo que representa el 
30,85% de caminabilidad. 
Bajo el análisis de intensidad de uso de sue-
lo, se trata de un sector donde predomina el 
comercio y la vivienda, cercano a este se en-
cuentra un hito importante de la ciudad como 
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Buffer de seguridad (0 :1)
Calle peatonal (0 : 1)
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Paradas de bus (N) (-1 : 0)
Cableado (-1: 0)






Figura 3.35: Subescala de Intersecciones Isocrona 
01. 
3.6 EVALUACIÓN DEL ISOCRONA N° 01: 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
110 111 
lles peatonales. Existen aceras para todos los 
tramos viales cubriendo el 100% pero, cumplen 
con su ancho mínimo libre, por tanto se cumple 
en un 33% del total de los tramos evaluados (Fi-
gura 3.36).
ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL: 
En este subsegmento, con un 67%, destaca 
la presencia de cableado entre los postes de 
iluminación el mismo que se convierte en una 
afección para el paisaje urbano, así como de 
luminarias y paradas de bus antiestéticas con 
porcentajes de 78 y 24% respectivamente. 
Existen también, rampas vehiculares en los dife-
rentes tramos viales, que obstaculizan el fluido 
tránsito peatonal. (Figura 3.37).
ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL: 
El análisis de sombra en este ítem representa el 
55% de funcionalidad, el mismo que va de la 
mano con la relación altura del edificio y an-
cho de la vía que presenta un 56% de funcio-
nalidad, no existen bancas en los tramos viales 
analizados, así como un déficit del 30% de ba-
sureros. 
En cuanto a señalización horizontal y vertical 
se cubre en un 82%, siendo un porcentaje servil 
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Figura 3.36: Subescala de Elementos positivos acera 
Isocrona 01. 
Figura 3.37 Subescala de Elementos negativos de tramo 
vial Isocrona 01. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
CICLOVÍA:
No existe la infraestructura de ciclovías en nin-
gún tramo vial evaluado dentro de la Isocro-
na, siendo este un indicador sustancial para la 
generación de lineamientos de movilidad, sin 
embargo, al momento del levantamiento de 
información se pudo observar la presencia de 
usuarios de este sistema de transporte. 
ESTÉTICA Y SOCIAL NEGATIVO: 
En esta subescala se analizan la presencia de 
grafitis y el mantenimiento de los edificios. Con 
un alarmante porcentaje del 100% de presen-
cia de grafitis en paradas de buses, edificios, 
casas, parques, árboles, un lugar patrimonial o 
las puertas de lugares comerciales hace que 
esto se convierta en vandalismo, no en arte. 
También se percibe un escaso mantenimiento 
de los edificios pertenecientes al Isocrona, se 
evidencia el deterioro y poca preocupación 
por la imagen que muestra el Área de Estudio, 
así como la dificultad para la percepción de los 
paisajes peatonales. (Figura 3.39). ESTÉTICA Y SOCIAL POSITIVO: 
En el análisis de elementos positivos de estética 
y sociales, es baja su presencia con tan solo el 
23,5%. Esta subescala analiza a los elementos 
agradables ya sean estos simbólicos, culturales, 
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Figura 3.38: Subescala de Elementos positivos tramo 
vial Isocrona 01. 
Figura 3.39: Subescala de Estética y Social negativo 
Isocrona 01. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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FACHADAS: 
Esta subescala cubre en un 100 % los ítems que 
analiza, siendo estos la transparencia de los 
edificios, es decir, permite ver desde la calle lo 
que se encuentra detrás de éste, facilitando la 
comprensión de las edificaciones y su tipología. 
encontrar en los tramos viales analizados, así 
mismo, solo un 6% cubre la presencia de jardi-
nes y paisajismo. El análisis de la presencia de 
gente realizado a medio día muestra un impor-
tante porcentaje con el 72% dentro de los tra-
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Figura 3.40: Subescala de Estética y Social positivo 
Isocrona 01. 
Figura 3.42: Todas las subescalas Isocrona 01.
Figura 3.41: Subescala de Fachadas Isocrona 01. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.


















































































Señalización Vert ical intersección 0:1 0 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 1 1
Señalización Horizontal  intersección (0 ; 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0
Accesibilidad para discapacitados intersección  (0: 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Obstáculos intersección  (-1: 0) -1 -1 0 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 0 -1
Ancho de acera (0 : 1) 1 1 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0
Estado de la acera (0:5) 3 3 3 2 2 3 3 3 3 4 3 2 3 2 3 3 3 3
Buffer de seguridad (0 :1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Calle peatonal (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Existencia de acera (0 : 1) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Accesos vehiculares (N) (-1 : 0) 0 0 -1 0 -1 -1 0 0 0 0 -1 0 0 0 0 0 -1 -1
Bordillos redondeados(N) (-1 : 0) 0 0 -1 0 -1 -1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Luminarias (N) (-1 : 0) -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 -1 0 -1 0 -1 0
Paradas de bus (N) (-1 : 0) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - -1 0 -1 0 -1 0 -1
Cableado (-1: 0) -1 0 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 0 0 -1 -1 0 -1 0 -1 -1
Rampas vehiculares (N) (-1 : 0) 0 0 -1 0 -1 0 0 0 0 0 -1 -1 0 0 0 0 0 0
Ciclovía segregada (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Existencia de ciclovía (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sombra (0:5) 1 1 4 2 2 3 2 3 3 1 3 3 2 1 4 4 4 3
Bancas (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Basureros (0 : 1) 1 1 1 0 1 1 1 1 0 0 1 1 0 1 0 1 1 1
Cruces a mitad de camino (0 : 1) 1 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Luminarias (0 : 1) 1 1 0 0 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0
Paradas de bus (0 : 2) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Parqueadero bicicletas (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 1
Señalización Horizontal 1 0 1 1 1 - 0 - - - 1 1 1 - 1 - 1 -
Rampa para discapacitados 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Relación altura del edificio y ancho de la carretera (0:1) 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 1 1 1 0 1 0
Señalización Vert ical 1 1 1 0 1 0 1 0 0 1 1 1 0 1 0 1 0 1
Grafitt i (N) (-1 : 0) -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
Mantenimiento edificios (N) (-1 : 0) -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
Elementos agradables (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Jardines y paisajismo (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mantenimiento edificios (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1
Presencia de gente (0 : 1) 1 1 0 0 0 0 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Transparencia de cerramiento (0 :1) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Ventanas (0 : 1) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
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Figura 3.43: Evaluación Isocrona Nro 01. Todos los tramos viales.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Se han analizado 9 tramos viales dentro de la 
Isocrona N°01; 7 se encuentran en el rango re-
gular de caminabilidad y 2 tramos viales en el 
rango de mala caminabilidad. Estos resultados 
se suman a un alto grado de contaminación 
auditiva que principalmente se da por el trán-
sito vehicular al ser un sector que se considera 
como la puerta de acceso al Centro Histórico, 
así también, se suma la alta percepción de in-
seguridad e incluso microtráfico, además, existe 
la Unidad Educativa Secundaria “Las Fátimas” 
donde su acceso principal es a través de uno 
de los dos tramos viales considerados con bajo 
nivel de caminabilidad, en este también se en-
cuentra la Casa de la Cultura Núcleo de Chim-
borazo, edificación que evidencia una falta de 
mantenimiento en su fachada, así como mal 
diseño y falta de accesibilidad para discapaci-
tados en su acceso principal. La afección visual 
principalmente se da por la abrupta presencia 
de cableado entre los postes de iluminación, 
así como la gran cantidad de grafitis, lo cual 
dificulta la lectura de un paisaje peatonal en 
armonía con el entorno natural y construido.
Finalmente, el Isocrona obtiene una califica-
ción de 8,33/27 ubicándose en el rango de 
mala caminabilidad. (Figura 3.45). 
En cuanto a la agrupación de los ítems en la 
subdivisión general se ha obtenido bajos por-
centajes, por ejemplo, la Isocrona obtiene un 
puntaje de 1.11/7 para señalización que repre-
senta tan solo el 15,87% de funcionalidad con 
mayor impacto en las intersecciones, asimismo, 
alcanza un puntaje de 6.33/17 en cuanto al 
grupo que compila los ítems de accesibilidad, 
lo cual representa el 37,25%. Para el grupo de 
Estética y Social se logra un puntaje de 0,89/7, 
el mismo que representa el 12,70% de funcio-
nalidad. Estos puntajes exhiben una precaria 
situación en la que se encuentran los diferentes 
paisajes peatonales, dificultando la movilidad 
peatonal y el aprovechamiento del espacio 
público, así como un desinterés y violencia con-
tra los espacios públicos los mismos que ponen 
en evidencia la falta de control y aplicación de 
procesos correspondientes para tratar la pro-
blemática social. (Fotografías 3.14-3.15).
Fotografía 3.14: Grafitis en elementos de señalización. 
Fotografía 3.15: Limpieza Grafittis en espacios públicos. 
Fuente: Autor de la Tesis. 
Fuente: Autor de la Tesis. 
3.6.1 NIVEL DE CAMINABILIDAD ISOCRONA N° 01: 
SIMBOLOGÍA
Manzanas
Límite del Area de Estudio
Carabobo, 10 de Agosto, Vicente Rocafuerte 
y Guayaquil NIVEL DE
CAMINABILIDAD



































Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.44 Isocrona No. 01. Figura 3.45: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 01. 
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Figura 3.46: Puntaje de la agrupación de los Items en la Subdivisión General. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL: 
En cuanto a los elementos negativos del tra-
mo vial, estos se presentan en un 45,83%. Con 
un elevado porcentaje de 90,00% distingue la 
presencia de postes de iluminación así como 
rampas vehiculares en un 30% de los diferentes 
tramos viales, que interrumpen el fluido tránsito 
peatonal así como la presencia de cableado 
entre los postes de iluminación el mismo que se 
limita la percepción de las edificaciones. (Figu-
ra3.48).
ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL: 
Se ha encontrado un 40,62% de elementos posi-
tivos del tramo vial, es el ítem de sombra el que 
obtiene un mayor porcentaje de funcionalidad 
con el 59%, el análisis de la relación altura del 
edificio y ancho de la vía presenta un 50% de 
funcionalidad, esto se debe al notable cambio 
entre las diferentes alturas de las edificaciones 
presentes que sobresalen de la tipología tradi-
cional de un centro histórico como es el caso 
del edificio del Banco Internacional y de varias 
edificaciones privadas. No existen bancas en 
a señalización vertical y horizontal muestra un 
porcentaje de 50% y 20% respectivamente, no-
tando la ausencia de señalética de obligación, 
prevención, informativas, etc. (Figura 3.47).
El centroide de la Isocrona N° 02 se encuentra 
en la manzana ubicada entre las calles Vicente 
Rocafuerte, Diez de Agosto, Pichincha y Gua-
yaquil, comprende 10 tramos viales y ha obte-
nido una calificación total de 9,10 puntos de 27, 
lo que representa el 33,70% de caminabilidad. 
Se trata de la manzana adyacente a la que 
ubica el centroide del Isocrona N° 01, por tan-
to, comparte ciertos tramos viales a analizar, se 
trata también de un sector donde predomina 
el comercio y la vivienda. 
El tramo vial con el mayor puntaje, es decir de 
14,00, se ubica en la calle Guayaquil entre Pi-
chincha y García Moreno, así mismo, el tramo 
vial con menor puntaje, es decir, con menor 
grado de caminabilidad, se ubica en la calle 
Guayaquil entre Vicente Rocafuerte y Pichin-
cha.  
INTERSECCIONES:
En esta subescala la presencia de obstáculos 
en la vía se presentan en un 85% de los tramos 
viales y solo el 5% de accesibilidad para per-
sonas con discapacidad, en lo que respecta 




















Ancho de acera (0 : 1)
Estado de la acera (0 : 5)
Buffer de seguridad (0 :1)
Calle peatonal (0 : 1)












Luminarias (N) (-1 : 0)
Paradas de bus (N) (-1 : 0)
Cableado (-1: 0)






Figura 3.47: Subescala de Intersecciones Isocrona 02. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
118 119 
los tramos viales analizados, pero si se nota la 
presencia de basureros. En cuanto a señaliza-
ción horizontal y vertical se cubre en un 75% de 
los tramos viales. (Figura 2.51).
ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA:
Este subsegmento presenta el 45% de camina-
bilidad. En este, se evidencia la ausencia total 
de buffers de seguridad, así como de calles 
peatonales. 
Existen aceras en un 95 % de los tramos viales 
las mismas que cumplen con su ancho en solo 
el 20% de las aceras analizadas por cuanto no 
cumplen con la norma INEN 2239 que se men-
cionó en análisis de la anterior Isocrona. Estas 
aceras obtienen una calificación de 2,90/5 en 
el ítem de estado de las mismas, se evidencia 
un deterioro principalmente en las vías secun-
darias. (Figura3.50).
CICLOVÍA:
Al igual que el Isocrona N° 01, no existe la in-
fraestructura de ciclovías, a pesar de ello, los 
anchos de las secciones viales pueden servir 
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Figura 3.49: Subescala de Elementos positivos tramo 
vial Isocrona 02. 
Figura 3.48: Subescala de Elementos negativos tramo 
vial Isocrona 02. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
ESTÉTICA Y SOCIAL NEGATIVO: 
Existen un porcentaje de 87,5% en esta subes-
cala, la misma que analiza la presencia de gra-
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alto índice de 95% se evidencian grafitis y un 
escaso nivel de mantenimiento de edificios. (Fi-
gura 3.51).
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ESTÉTICA Y SOCIAL POSITIVO: 
En esta subescala comparten el 5% de presen-
cia, los ítems de elementos agradables, jardines 
y paisajismo. Es notable la presencia de gente 
en los tramos viales analizados, representando 
el 80% del puntaje total de caminabilidad para 
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Figura 3.51: Subescala de Estética y Social negativo 
Isocrona 03. 
Figura: 3.52: Subescala de Estética y Social positivo 
Isocrona 02. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
120 121 
FACHADAS: 
Al igual que el Isocrona N° 01, en esta subesca-
la refleja porcentajes satisfactorios al cubrir en 
un 95 % los ítems que analiza, siendo estos la 
transparencia de los edificios, es decir, permite 
ver apreciar las edificaciones e incluso estar en 
contacto directo con sus fachadas, su material, 
la textura de sus paredes, etc., (Figura 3.53).






Elementos agradables (0 :
1)
Jardines y paisajismo (0 : 1)
Mantenimiento edificios (0 :
1)






Ventanas (0 : 1)







Elementos agradables (0 :
1)
Jardines y paisajismo (0 : 1)
Mantenimiento edificios (0 :
1)






Ventanas (0 : 1)
Estética y social 
positivo Fachadas
Figura 3.53: Subescala de Fachadas Isocrona 02. 
Figura 3.54: Todas las subescalas Isocrona 02.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.



























































































Señalización Vert ical intersección (0 : 1) 0 1 1 0 0 0 0 0 1 1 1 1 0 0 0 0 1 1 1 1
Señalización Horizontal intersección (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0
Accesibilidad para discapacitados intersección  (0: 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obstáculos intersección (-1 : 0) -1 -1 0 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 0 -1
Ancho de acera (0 : 1) 1 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Estado de la acera (0 : 5) 3 3 3 2 2 3 3 3 4 4 3 3 3 2 3 2 3 3 4 2
Buffer de seguridad (0 :1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Calle peatonal (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Existencia de acera (0 : 1) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1
Accesos vehiculares (N) (-1 : 0) 0 0 -1 0 -1 -1 0 0 0 0 0 0 -1 0 -1 0 -1 -1 -1 -1
Bordillos redondeados(N) (-1 : 0) 0 0 -1 0 -1 -1 0 0 0 0 -1 -1 0 0 0 0 0 0 0 0
Luminarias (N) (-1 : 0) -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 0
Paradas de bus (N) (-1 : 0) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - -1 - -1 0 -1 0 -1
Cableado (-1: 0) -1 0 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 0 0 0 0 -1 0 -1 -1 -1 -1 -1
Rampas vehiculares (N) (-1 : 0) 0 0 -1 0 -1 0 0 0 0 0 0 0 -1 -1 -1 -1 0 0 0 0
Ciclovía segregada (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Rampa para discapacitados (0:1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
Relación altura del edificio y ancho de la carretera (0:1) 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 1 0 1 0 1 0 1 0
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Figura 3.55: Evaluación Isocrona Nro 02. Todos los tramos viales.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Agrupando los diferentes ítems dentro de los 3 
grandes grupos de la subdivisión general, es-
tos suben con relación al Isocrona N° 01 pero 
siguen siendo bajos con los ideales de camina-
bilidad, por ejemplo: para señalización se ob-
tiene un puntaje de 1,53/7 y representa el 21,83 
del total, en cuanto a accesibilidad, el puntaje 
es de 6,30/17 siendo el 37,06% del total y para el 
grupo de estética y social se acredita un pun-
taje de 1,25/7 siendo el puntaje más bajo entre 
los 3 grupos, representando un 17,86% de cami-
nabilidad. (Figura 3.57).
En este sector se pudo distinguir mucha conta-
minación ambiental y daño a las edificaciones 
principalmente en las calles secundarias, así 
también, siguen siendo el cableado, los grafitis 
y la cantidad excesiva de rótulos parte de las 
causas de afección al paisaje urbano. 
Se han analizado 10 tramos viales dentro de la 
Isocrona N°02 y se han determinado 2 tramos 
viales con mala caminabilidad, 7 con regular 
caminabilidad y 1 con buena caminabilidad. 
La Isocrona N°02, al ubicar su centroide en una 
manzana aledaña a la manzana que ubica el 
centroide del Iscocrona N°01, mantiene carac-
terísticas físico-espaciales similares, por cuanto 
los problemas que evidencian sus diferentes 
paisajes peatonales mantienen una semejanza 
principalmente de accesibilidad y de apropia-
miento del espacio público. 
En esta Isocrona se   demuestra el incumplimien-
to con la normativa INEN en cuanto al trata-
miento de las veredas y se observa que incluso 
en una misma calle se obtienen 3 tramos viales 
de diferente nivel de caminabilidad, estos tra-
mos son incluso continuos en los tramos viales 
001, 003 y 005.  Con esto, se obtiene una cali-
ficación de 9,10/27 ubicando a la Isocrona en 
el rango de mala caminabilidad. (Figura 3.57).
Fotografía 3.17: Contaminación visual en la Av. 10 de 
Agosto. 
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Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.56: Isocrona No. 02. Figura 3.57: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 02. 
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Figura 3.58: Puntaje de la agrupación de los Items en la Subdivisión General Isocrona 02. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL: 
En cuanto a los elementos negativos del tramo 
vial, estos se presentan en un 40,5%. En este sub-
INTERSECCIONES:
La subescala de Intersecciones presenta un 
porcentaje de 19,00%, superando a la Isocrona 
N° 01 y 02, en este se evidencian aceras con 
secciones más amplias y mejor material de la 
acera en las intersecciones, en cuanto a señali-
zación vertical se obtiene un puntaje de 0,50/1 
representando el 50% de caminabilidad para 
este ítem, la señalización horizontal se ve más 
afectada con solo el 38% y se debe sobre todo 
a la casi nula visibilidad de la pintura sobre el 
material de calzada.
Existe a su vez, solo el 29% de accesibilidad para 
personas con discapacidad, con ausencia de 
rampas, bordillos redondeados, señales auditi-
vas de paso en la mayoría de las interseccio-
nes, es decir, obstáculos que se presentan en 
un 79% de los tramos viales analizados, se suma 
también la apropiación del espacio público de 
las aceras por parte de elementos de soporte 
de la restauración del Teatro León, los cuales 
están ubicados en la acera por ya varios años 
e interrumpen el tránsito peatonal. (Figura 3.59).
El Isocrona N° 03 cuyo centroide se ubica en la 
manzana ubicada entre las calles García More-
no, Veloz, España y Primera Constituyente.
Se trata de un sector del Centro Histórico que 
bajo el análisis de Uso de Suelo se constata que 
mantiene una benéfica mixtificación de usos, 
siendo los servicios generales los que destacan 
bajo el análisis de intensidad, además, en este 
se encuentran dos equipamientos de importan-
cia para la ciudad como son la Unidad Educa-
tiva Maldonado y el Parque Sucre, así como el 
Teatro León, que es considerado patrimonio ar-
quitectónico de la urbe.
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Figura 3.59: Subescala de Intersecciones Isocrona 03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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segmento, con un porcentaje del 50% figuran 
los accesos vehiculares hacia los predios, dismi-
nuyendo también la accesibilidad con bordillos 
y rampas que no son redondeadas.  
Existe la presencia de luminarias que disonan 
del paisaje urbano histórico, principalmente por 
su voluptuosidad, mala ubicación y color, estos 
se presentan en un 38% de los tramos viales. 
Ciertos tramos, sirven también de rutas de au-
tobuses evidenciando la presencia de paradas 
de bus inadecuadas en su diseño en un 26%. 
(Figura 3.60).  
 
ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL: 
Se ha encontrado un 45,2% de elementos po-
sitivos del tramo vial, con un mayor porcentaje 
de sombra que los anteriores Isocronas, es de-
cir de 61,6%, casi nula presencia de bancas o 
elementos de descanso y una aceptable pre-
sencia de basureros. Solo en el 21% de los tra-
mos viales existen cruces a mitad de camino, 
así también la señalización vertical y horizontal 
se presentan en un 50% de lo requerido según 
la metodología. 
La accesibilidad para discapacitados sigue 
siendo un ítem de poca presencia en los dife-
rentes tramos viales, solo en el 17% de ellos, exis-
ten rampas. (Figura 3.61).
ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA: 
Las aceras que se ubican en el 100% de los tra-
mos viales cumplen con su ancho normado en 
solo el 29% de los tramos, notando incluso, la 
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Figura 3.60: Subescala de Elementos negativos de 
tramo vial Isocrona 03. 
Figura 3.61: Subescala de Elementos positivos tramo 
vial Isocrona 03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
tránsito vehicular.  En la Isocrona ya se eviden-
cia la existencia de buffers de seguridad, pero 
en bajo porcentaje, es decir de solo el 13%
Con esto, el subsegmento representa el 47,22% 
de caminabilidad. (Figura 3.62).
 
CICLOVÍA:
No existe la infraestructura de ciclovías en nin-
gún tramo vial evaluado dentro de la Isocrona.
ESTÉTICA Y SOCIAL NEGATIVO: 
Con el análisis de los diferentes tramos viales de 
la tercera Isocrona, se constata que los grafi-
tis siguen siendo un tema de preocupación, 
pese a que las Direcciones de Gestión de Or-
denamiento Territorial, Patrimonio, Justicia y 
Vigilancia y Servicios Generales Municipales, 
mantienen constantes campañas de limpieza 
de graffitis vandálicos,  se trataría más bien de 
un tema cultural y concientización social, que 
conllevaría al respeto de los equipamientos 
de importancia como son el colegio centena-
rio  Maldonado, el parque Sucre con todos sus 
elementos culturales y naturales y las diferentes 
edificaciones presentes en el Isocrona en análi-
sis.  (Figura 3.63).
ESTÉTICA Y SOCIAL POSITIVO: 
Esta subescala predomina de las anteriores Iso-
cronas, con un 72%. 
El ítem de elementos agradables muestra al co-
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Figura 3.62: Subescala de Elementos positivos acera 
Isocrona 03. 
Figura 3.63: Subescala de Estética y Social negativo 
Isocrona 03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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FACHADAS: 
Una de las principales muestras de afección de 
las fachadas es la estructura metálica que se 
ha colocado en el teatro León, la misma que 
serviría para su restauración, proceso que ha 
durado más de cinco años y sigue sin avance 
significativo, a esto se incluye que en los últimos 
siete años cinco viviendas del inventario del 
Instituto Nacional de Patrimonio Cultural (INPC) 
presentes en la Isocrona han sido demolidas, 
principalmente por su falta de mantenimiento 
y restauración. (Figura 3.65).
legio Centenario Maldonado y al Teatro León 
y varias edificaciones patrimoniales como sus 
principales elementos, así también los elemen-
tos naturales y culturales del parque Sucre resal-
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Figura 3.64: Subescala de Estética y Social positivo 
Isocrona 03. 
Figura 3.65: Subescala de Fachadas Isocrona 03. 
Figura 3.66: Todas las subescalas Isocrona 03.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
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Figura 3.67: Evaluación Isocrona Nro 03. Todos los tramos viales.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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sonas discapacitadas. 
El 25% restante de tramos viales analizados se 
encuentran en el rango de mala caminabili-
dad, principalmente ubicados en este grupo 
por la cantidad de obstáculos en la vía, así 
como el insuficiente ancho de aceras. El aná-
lisis evidencia una notable mejoría en el trata-
miento del espacio público en los tramos viales 
aledaños a equipamientos de importancia, de-
jando de lado a los demás tramos viales, cuyo 
nivel de caminabilidad varía por notoria dife-
rencia. (Figura 3.69).
Al agrupar los diferentes ítems dentro de los 3 
grandes grupos de la subdivisión general, estos 
mejoran el nivel de caminabilidad de la Isocro-
na 1 y 2, por ejemplo, en el grupo de señaliza-
ción se evidencia un 30,36% con una califica-
ción de 2,13/7, en cuanto a accesibilidad, el 
puntaje es de 6,92/17 y representa el 40,69 y 
finalmente el grupo de estética social llega al 
50,60% o una calificación de 3,54/7. 
Una característica importante es la poca pre-
sencia de transeúntes en la noche, a partir de 
La Isocrona presenta 12 tramos viales y ha ob-
tenido una calificación total de 12,58 puntos de 
27, lo que representa el 65,11% de caminabili-
dad. 
Se trata también de la Isocrona con mayor 
diversidad de nivel de caminabilidad. En este 
Isocrona existen dos tramos viales con el 88% y 
95% de camibnabilidad, siendo estos los de me-
jor nivel ubicándose en el rango de excelente 
caminabilidad y representan el 16,66% de los 
tramos viales del Isocrona. 
Los tramos viales 009 y 012 tienen una buena 
caminabilidad ubicándose en el tercer rango 
ascendente de caminabilidad y representan 
el 16% de los tramos viales mostrando mejoría 
sobre todo en el grupo de estética y social al 
presentar mejor tratamiento de los materiales 
de calzada, jardines y paisajismo, así como cui-
dado de la imagen del espacio público.
El 25% de los tramos viales, es decir, los tramos 
003, 006 y 010 se encuentra en el rango de re-
gular caminabilidad, en estos se evidencia la 
falta de señalización y accesibilidad para per-
las 20:00h, esto ocurre porque allí funcionan di-
versas instituciones públicas y privadas cuyos 
funcionarios culminan sus labores máximo a las 
18:00. Otras edificaciones fueron adecuadas 
para la instalación de almacenes, oficinas y 
consultorios. No así para viviendas. (Figura 3.70).
Fotografía 3.19: Restauración Teatro León.
Fuente: Propia
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Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.68: Isocrona No. 03. Figura 3.69: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 03. 
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Figura 3.70: Puntaje de la agrupación de los Items en la Subdivisión General Isocrona 03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
El centroide del Isocrona a evaluar se encuen-
tra en la manzana ubicada entre las calles 
Cristobal Colón, 10 de Agosto, Eugenio Espejo 
y Guayaquil, sector que pone en evidencia un 
gran movimiento comercial. Aquí se encuen-
tran equipamientos de  gran afluencia como 
son   el Mercado la Merced, la Iglesia de la 
Merced y La Universidad San Francisco de Qui-
to sede Riobamba, así también, se observa un 
alto tráfico vehicular y peatonal con relación a 
las demás Isocronas evaluadas, así como una 
notable afección, principalmente hacia el pai-
saje urbano histórico. Bajo el análisis de intensi-
dad de uso de suelo, son los servicios generales 
y el comercio los que predominan sobre los de-
más usos del sector. 
INTERSECCIONES:
La subescala de Intersecciones presenta un 
porcentaje de 12,5%, siendo la señalización ho-
rizontal la que posee el mayor porcentaje, es 
decir 60% de funcionalidad, porcentaje que se 
ve afectado principalmente por la poca visibili-
dad de la pintura sobre el material de calzada, 
así también, la señalización vertical muestra un 
10% de funcionalidad, ítem que se ve afectado 
por la mala ubicación de los elementos de se-
ñalización sobre la acera, la utilización de ele-
mentos muy robustos y poco estéticos.
En cuanto a accesibilidad para discapacita-
dos, este ítem muestra un 30% de funcionalidad 
debido principalmente a la falta de rampas, 
un buen material de calzada o tratamiento del 
mismo, por ejemplo, los bloques de andesita 
que se ubican en ciertas intersecciones mues-
tran un deterioro, finalmente, existe un 75% de 
afección para las intersecciones por la canti-
dad de obstáculos en la acera como son, mo-
jones de hormigón, etc.
(Figura 3.71).
ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL. 
Esta subescala presenta el 42.33% de elemen-
tos que afectan al tramo vial, por ejemplo, en 
los diferentes tramos viales existe un 25% de ac-
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Figura 3.71: Subescala de Intersecciones Isocrona 03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA:
Esta subescala se ve afectada principalmente 
porque ninguna acera cumple con su ancho 
respectivo. En cuanto a buffers de seguridad, 
ple en un 65% de funcionalidad y la señaliza-
ción vertical cumple en un 90%, mereciendo 
una mejor localización en la acera. Con esto 
la subescala presenta el 48.33% de aporte para 
una buena caminabilidad(Figura 2.73).
cesos vehiculares lo cual interrumpe el tránsito 
peatonal, así mismo los bordillos no son redon-
deados por tanto cumplen en solo el 10% con 
la normativa, las luminarias se presentan en el 
80% de los tramos viales, así como un mal dise-
ño en cuanto a paradas de buses, cumpliendo 
con el porcentaje en solo el 44%, además, el 
cableado es una de las afecciones notables 
para el paisaje urbano histórico ubicándose en 
el 65% de los tramos viales. (Figura 3.72).
ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL: 
La sombra ha obtenido un porcentaje de fun-
cionalidad del 56%, este porcentaje va de la 
mano con la relación altura del edificio y an-
cho de la carretera que presenta un 75% de 
funcionalidad, no existen bancas en ningún tra-
mo vial, la presencia de basureros es aceptable 
cumpliendo con el 95%, pese a ello se nota la 
falta de cultura es así que en uno de los tramos 
adyacentes al mercado la Merced pese a la 
existencia de basureros, se percibe malos olores 
y fundas de basura esparcidos por la acera.
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Figura 3.72:  Subescala de Elementos negativos de 
tramo vial Isocrona 03. 
Figura 3.73:  Subescala de Elementos positivos tramo 
vial Isocrona 03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
estos cumplen en un 5%, el mismo porcentaje 
se presenta para el ítem de calle peatonal, por 
tanto, esta subescala cumple con lo requerido 
en cuanto a normativa en solo el 47,5%. (Figura 
3.74).
CICLOVÍA:
No existe la infraestructura de ciclovías en nin-
gún tramo vial evaluado dentro de la Isocrona. 
ESTÉTICA Y SOCIAL NEGATIVO: 
Los grafittis siguen manteniendo altos porcen-
taje de afección a la imagen de la ciudad, es 
así que para esta Isocrona se presentan en un 
80% de los tramos viales. En cuanto al manteni-
miento de los edificios, son en un 70% los edifi-
cios que no muestran signos de mantenimiento, 
con esto esta subescala obtiene un puntaje de 
-1.50/2 lo cual representa el 75% de impropie-
dad. (Figura 3.75).
ESTÉTICA Y SOCIAL POSITIVO: 
En esta subescala existen elementos agrada-
bles sean estos de valor histórico, cultural, pai-
sajístico, por ejemplo, la Iglesia de la Merced, el 
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Figura 3.75: Subescala de Estética y Social negativo Iso-
crona 04. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.74: Subescala de Elementos positivos acera 
Isocrona 03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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FACHADAS: 
La transparencia del cerramiento como de 
ventanas se presentan con porcentajes de 60 
y 65% respectivamente. Existe una importante 
presencia de edificaciones de valor patrimonial 
registradas en el Instituto Nacional de Patrimo-
nio Cultural.
patrimonial. No existe la presencia de jardines 
o tratamiento paisajístico, solo el 55% de edifi-
caciones muestran intervenciones de manteni-
miento como es el caso de la cúpula del edifi-
cio del Correo, el mismo que es un hito histórico 
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Figura 3.78: Todas las subescalas Isocrona 04.
Figura 3.76: Subescala de Estética y Social positivo Iso-
crona 04. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
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Basureros (0 : 1) 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Cruces a mitad de camino (0 : 1) 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Luminarias (0 : 1) 1 0 1 0 1 0 1 0 1 0 1 1 0 1 1 0 1 0 1 1
Paradas de bus (0 : 2) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Parqueadero bicicletas (0 : 1) 0 0 1 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Señalización Horizontal (0:1) 1 0 1 0 0 0 1 0 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1
Rampa para discapacitados (0:1) 0 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Relación altura del edificio y ancho de la carretera (0:1) 1 1 1 1 0 0 1 1 0 1 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1
Señalización Vert ical 1 1 1 1 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Grafitt i (N) (-1 : 0) -1 0 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 0 -1
Mantenimiento edificios (N) (-1 : 0) 0 0 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0 0 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 0
Elementos agradables (0 : 1) 1 1 1 1 0 0 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Jardines y paisajismo (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mantenimiento edificios (0 : 1) 1 1 0 1 0 0 0 1 1 1 0 1 1 0 1 0 1 0 1 0
Presencia de gente (0 : 1) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Transparencia de cerramiento (0 :1) 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1
Ventanas (0 : 1) 1 0 0 1 0 1 0 1 1 1 0 0 1 0 1 1 1 1 1 1
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Figura 3.79: Evaluación Isocrona Nro 04. Todos los tramos viales.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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obtenido un puntaje de 1.97/7 para el grupo 
de Señalización y representa el 28.14%, grupo 
principalmente afectado por la cantidad de 
obstáculos en los tramos viales y en las intersec-
ciones. 
En cuanto a accesibilidad, este grupo cumple 
con las especificaciones que demanda una 
óptima caminabilidad en solo el 40,29% con 
una calificación de 6,85/17, esto se debe princi-
palmente a la falta de infraestructura para per-
sonas con discapacidad y el incumplimiento en 
su totalidad del ancho mínimo de acera.
Finalmente, el grupo de Estética y Social obtie-
ne un muy bajo porcentaje de 27,14% con una 
calificación de 1.90/7, grupo que presenta po-
cas condiciones para la debida apreciación 
del paisaje urbano histórico, demandando un 
mejor tratamiento del espacio público y la ur-
gente inclusión de vegetación para mitigar los 
impactos negativos de la urbanización y mejo-
rar la imagen paisajística. (Figura 3.82).
El Isocrona presenta 10 tramos viales y ha obte-
nido una calificación total de 10,65 puntos de 
27, lo que representa el 39,44% de caminabili-
dad. 
Se trata de un Isocrona con mayor porcentaje 
de tramos viales con regular nivel de camina-
bilidad, con el 90% es decir 9 de los 10 tramos 
viales analizados, el restante se encuentra en 
el rango de mala caminabilidad con un pun-
taje de 7/25 lo cual representa el 25,92%. Cabe 
mencionar que el tramo vial con peor nivel de 
caminabilidad, se encuentra adyacente al 
Mercado la Merced y al Supermercado Tía, tra-
mo vial de la isocrona que presenta la mayor 
afluencia de peatones, así como un mal siste-
ma de parqueadero de vehículos, los mismos 
que se ubican en ambos lados de la calzada y 
en uno de ellos incluso, ubicados a 45% lo cual 
muestra la prioridad para el vehículo y no para 
los peatones. (Figura 3.81).
Al agrupar los diferentes ítems dentro de los 3 
grandes grupos de la subdivisión general, se ha 
Fotografía 3.20: Alcantarillas dañadas en el sector la 
Merced.
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Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.80: Isocrona No. 04. Figura 3.8 :: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 04.
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Figura 3.82: Puntaje de la agrupación de los Items en la Subdivisión General Isocrona 03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA:
Esta subescala presenta un porcentaje total de 
44.5%, con algunos ítems sin valor por la inexis-
tencia de estos en ningún tramo vial analizado 
como es el caso de buffers de seguridad, ca-
lles peatonales y la inexistencia de aceras que 
cumplan con el ancho reglamentario.Figura 
3.84).
INTERSECCIONES:
El ítem de señalización vertical y horizontal pre-
senta un porcentaje de 13% y 44% respectiva-
mente, solo existe el 25% de accesibilidad para 
discapacitados, ítem que se ve afectado prin-
cipalmente por el escaso ancho de las aceras 
en las intersecciones y la presencia de obstácu-
los en el 69% de las mismas. (Figura 3.83).
El centroide del Isocrona a evaluar se encuen-
tra en la manzana ubicada entre las calles 5 de 
junio, 10 de Agosto, Tarqui y Guayaquil, junto a 
esta se ubica la Unidad Educativa Salesianas, 
presentando una alta circulación peatonal y 
vehicular durante todo el día. 
Se refiere a una Isocrona que se encuentra cer-
cana al parque Sucre donde se ubica la Cate-
dral y el Municipio, así también, en la manzana 
donde se ubica el centroide predomina el Uso 
de Suelo de vivienda. 
Se trata de un Isocrona donde cambia radi-
calmente la tipología de las edificaciones en 
relación a las que se emplazan en los predios 





















Ancho de acera (0 : 1)
Estado de la acera (0 : 5)
Buffer de seguridad (0 :1)
Calle peatonal (0 : 1)












Luminarias (N) (-1 : 0)
Paradas de bus (N) (-1 : 0)
Cableado (-1: 0)






li i i l
i i















Figura 3.83: Subescala de Intersecciones Isocrona 05. Figura 3.84: Elementos positivos acera Isocrona 05. 
3.10 EVALUACIÓN ISOCRONA N° 05: 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL:
Esta subescala presenta un 40.66 de ítems que 
afectan a los tramos viales, es así que existe un 
38% de accesos vehiculares, ninguno de estos 
con bordillos redondeados, un 81% de lumina-
rias con mala ubicación en los tramos viales, así 
también las paradas de buses se ven afectadas 
en 31% principalmente por su mal diseño, ubi-
cación y deterioro, además, el 69% del cablea-
do afecta en gran medida el paisaje urbano. 
(Figura 3.85).
ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL:
Esta subescala recibe un puntaje de 7,31/16 y 
representa el 45,68% de caminabilidad, en este 
subsegmento destaca la sombra con un por-
centaje de 60% de aporte para la caminabili-
dad, así también existe un alto porcentaje de 
basureros con 81,00% sin embargo, la presencia 
de basura en la acera y en la vía es notable, 
existe un buen diseño de luminarias  para  4 tra-
mos viales de la Av. 10 de Agosto, y calle Gua-
yaquil representando el 69,00%, así también no 
existen parqueaderos de bicicletas con lo que 
se evidencia que los usuarios de este medio de 
transporte aseguran sus bicicletas en postes y 
elementos de señalización, se tiene además 
una buena señalización horizontal y vertical, 
rampas para discapacitados en el 31% de tra-
mos viales y una buena relación de la altura del 
edificio con el ancho de la sección vial. 
ESTÉTICA Y SOCIAL NEGATIVO:
Los items que analiza esta subescala compar-
ten un 69,00% de elementos que afectan la per-
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Figura 3.85: Elementos negativos de tramo vial Isocro-
na 03. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.86: Elementos positivos tramo vial Isocrona 
03. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
constata que es la Isocrona con mayor afec-
ción de grafitis y un precario mantenimiento de 
los edificios, pese a que se trata de un sector 
donde predomina el uso de suelo de vivienda. 
(Figura 3.87).
CICLOVÍA:
No existe la infraestructura de ciclovías en nin-
gún tramo evaluado dentro de la Isocrona. 
ESTÉTICA Y SOCIAL POSITIVO:
El puntaje obtenido por esta subescala es de 
2.25/4 y representa el 56.25% de elementos que 
enriquecen la percepción del entorno construi-
do en los diferentes tramos viales, con lo cual 
mejora también la caminabilidad, es así que se 
ha encontrado un 50% de elementos agrada-
bles como una armonía de colores en algunas 
edificaciones de un tramo vial así como la ar-
quitectura de la Unidad Educativa Salesianas, 
no se ha encontrado elementos referentes a 
jardines ni vegetación en ningún tramo vial, fi-
nalmente, la presencia de gente es notable en 
la Isocrona con un 100,00%. (Figura 3.88).
FACHADAS:
Los ítems como la transparencia de cerramien-
to y las ventanas comparten un porcentaje de 
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Gráfico. 3.87: Estética y Social negativo Isocrona 03. 
Figura 3.88: Subescala de Estética y Social positivo 
Isocrona 05. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Isocrona que posee varias edificaciones de ca-
rácter patrimonial, así también una de las edifi-
caciones que rompe con la tipología en uno de 
los tramos viales es el edificio de la Cámara de 
Industrias, lo cual crea una afección al paisaje 
urbano. (Figura 3.89, Fotografía 3.22).
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Figura 3.89: Subescala de Fachadas Isocrona 05. 
Figura 3.90: Todas las subescalas Isocrona 05.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Fuente: Levantamiento Maps.

























































Señalización Vert ical intersección (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0
Señalización Horizontal intersección (0 : 1) 1 1 1 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0
Accesibilidad para discapacitados intersección  (0: 1) 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Obstáculos intersección (-1 : 0) -1 -1 0 0 -1 -1 0 0 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1
Ancho de acera (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Estado de la acera (0 : 5) 3 3 3 1 3 3 3 1 3 2 3 2 3 3 3 2
Buffer de seguridad (0 :1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Calle peatonal (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Existencia de acera (0 : 1) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Accesos vehiculares (N) (-1 : 0) 0 0 0 0 0 0 0 0 -1 0 -1 0 -1 -1 -1 -1
Bordillos redondeados(N) (-1 : 0) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Luminarias (N) (-1 : 0) 0 -1 0 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1
Paradas de bus (N) (-1 : 0) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -1 0 -1 0 -1 -1 -1
Cableado (-1: 0) 0 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 0 -1 0 -1 -1 -1 0 -1
Rampas vehiculares (N) (-1 : 0) 0 0 0 0 0 0 0 0 -1 -1 0 -1 0 0 0 -1
Ciclovía segregada (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Existencia de ciclovía (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sombra (0:5) 3 2 4 3 3 2 4 3 3 3 3 3 4 3 2 3
Bancas (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Basureros (0 : 1) 0 1 1 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Cruces a mitad de camino (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0
Luminarias (0 : 1) 1 0 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 0 0 1 0
Paradas de bus (0 : 2) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Parqueadero bicicletas (0 : 1) 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0
Señalización Horizontal (0:1) 1 0 1 0 1 0 1 0 1 1 1 1 1 - 1 1
Rampa para discapacitados (0:1) 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0
Relación altura del edificio y ancho de la carretera (0:1) 0 1 1 1 0 1 1 1 1 0 1 0 1 0 1 1
Señalización Vert ical 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1
Grafitt i (N) (-1 : 0) -1 0 -1 -1 -1 0 0 -1 -1 -1 0 -1 -1 -1 0 -1
Mantenimiento edificios (N) (-1 : 0) 0 0 -1 -1 0 0 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0
Elementos agradables (0 : 1) 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Jardines y paisajismo (0 : 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mantenimiento edificios (0 : 1) 1 1 0 1 1 1 0 1 1 0 1 1 1 1 1 0
Presencia de gente (0 : 1) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Transparencia de cerramiento (0 :1) 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1
Ventanas (0 : 1) 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1
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Figura 3.91: Evaluación Isocrona Nro 05. Todos los tramos viales.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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3.10.1 NIVEL DE CAMINABILIDAD ISOCRONA N° 05:
Al agrupar los diferentes ítems dentro de los 3 
grandes grupos de la subdivisión general, el gru-
po de Señalización representa el 26,79%, grupo 
principalmente afectado por la mala ubica-
ción de los elementos de señalización vertical y 
por la mala sincronización de semáforos. 
El grupo de ítems que se refieren a la accesibi-
lidad, presentan un porcentaje de 39,64%, esto 
se debe principalmente a que las aceras no 
cumplen con el ancho mínimo, así como a la 
falta de infraestructura para personas con dis-
capacidad.
Finalmente, el grupo de Estética y Social obtiene 
un muy bajo porcentaje de 33,93%, es así que 
la caminabilidad y la apreciación del paisaje 
urbano histórico se ve afectado en una Isocro-
na que merece atención inmediata en cuanto 
a tratamiento del paisaje y de las edificaciones 
que merecen un adecuado mantenimiento e 
intervención por su alto valor patrimonial.(Figu-
ra 3.94).
La Isocrona a evaluar presenta 8 tramos viales y 
8 intersecciones, ha obtenido una calificación 
de 10,94 puntos de 27 con lo que representa 
el 40,51% de caminabilidad, porcentaje que se 
ve principalmente afectado por la poca segu-
ridad en las intersecciones que incluye un alto 
tránsito vehicular y peatonal, así mismo existen 
varios predios vacantes de gran extensión los 
mismos que podrían ser intervenidos con el fin 
de dotar de espacios públicos.  
Pese a que según el análisis de uso de suelo en 
la manzana que ubica el centroide de la Iso-
crona predomina el uso de suelo de vivienda, 
este se emplaza en un sector donde predomina 
la gestión y administración con la presencia del 
Gad Municipal del cantón Riobamba, las ofici-
nas del Instituto Nacional de Patrimonio, etc. 
Se trata de la Isocrona con mayor homogenei-
dad en cuanto a los puntajes obtenidos por los 
tramos viales que evalúa, es así que todos los 
tramos viales se encuentran en el rango de re-
gular caminabilidad. (Figura 3.93).
Fotografía 3.23.
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5 de Junio, 10 de Agosto, Tarqui y Guayaquil.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Figura 3.92: Isocrona No. 05. Figura 3.93: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 05.
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Figura 3.94: Puntaje de la agrupación de los Items en la Subdivisión General Isocrona 05. 
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
3.11 ANÁLISIS GLOBAL DEL ÁREA DE ESTUDIO.
La Isocrona a evaluar presenta 8 tramos viales y 
8 intersecciones, ha obtenido una calificación 
de 10,94 puntos de 27 con lo que representa 
el 40,51% de caminabilidad, porcentaje que se 
ve principalmente afectado por la poca segu-
ridad en las intersecciones que incluye un alto 
tránsito vehicular y peatonal, así mismo existen 
varios predios vacantes de gran extensión los 
mismos que podrían ser intervenidos con el fin 
de dotar de espacios públicos.  
Pese a que según el análisis de uso de suelo en 
la manzana que ubica el centroide de la Iso-
crona predomina el uso de suelo de vivienda, 
este se emplaza en un sector donde predomina 
la gestión y administración con la presencia del 
Gad Municipal del cantón Riobamba, las ofici-
nas del Instituto Nacional de Patrimonio, etc. 
Se trata de la Isocrona con mayor homogenei-
dad en cuanto a los puntajes obtenidos por los 
tramos viales que evalúa, es así que todos los 
tramos viales se encuentran en el rango de re-


































































































I socrona 01 10 5,50 3,00 10 8,5 8 8,5 10 11,5 - - - 8,33 29,76
Isocrona 02 10 5,50 3,00 10 14 10,5 8 8 11,5 10,5 - - 9,10 32,50
Isocrona 03 12 5,00 12,5 4,50 24 10 3,00 26 16,5 12,5 11,00 14,00 12,58 44,94
Isocrona 04 13 12,5 7,5 11,5 13 13,5 7,00 11 7,5 10,00 - - 10,65 38,04
Isocrona 05 13 13,5 11,5 12,5 8 9,5 11,5 8 - - - - 10,94 39,06










malo regular bueno excelente
Figura 3.95: Calificación total Área de Estudio.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
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Figura 3.96: Puntaje de la agrupación de los Items en la Subdivisión General. Todos los Isocronas.
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboración: Autor de la Tesis.
Una de las subescalas que demanda la me-
todología Maps es la movilidad motorizada, 
la misma que será analizada como un tema 
especial cuyo objetivo principal es obtener la 
oferta, la demanda y posibles déficits en cuan-
to a estacionamientos en el área de estudio, 
así también se analizará las intersecciones con 
más congestión vehicular y conflictos en los di-
ferentes tramos viales del área de estudio.
3.12.1 DETERMINACIÓN DE OFERTA:
Para la determinación de oferta de estaciona-
mientos en la vía existentes en la zona de es-
tudio, se utilizó el método empírico, haciendo 
uso de la cartografía existente y de los levan-
tamientos a mano de las dimensiones de la vía, 
se usó además las Normas INEN 004-2:2016 “Se-
ñalización Horizontal para determinar las medi-
das recomendadas para estacionamientos en 
la vía” para las dos formas de estacionamien-
to existentes en el Área de estudio como es en 
paralelo y en batería a 45°, así también se ha 
considerado los espacios destinados como re-
servados y de usos especiales. (Figura 3.97).
INEN 004-2:2016 Estacionamientos en Paralelo: Los estacionamientos deben ser demarcados con líneas blancas con an-
cho de 100 mm, de  600 mm pintados y 900 mm sin pintar, se debe definir espacios de 5,00 m al inicio y final de los  extremos 
y en los intermedios 6,00 m de largo,por 2,20 m de ancho.
INEN 004-2:2016 Estacionamientos en batería: Los estacionamientos deben ser demarcados con líneas blancas continuas 
con ancho de 100 mm, la longitud depende del ángulo utilizado, el ancho debe ser de 2,50 m y 3,50 m para estaciona-
mientos de personas con discapacidades y movilidad reducida. Esta demarcación en intersecciones debe iniciar y finali-
zar a 12,00 m del punto de intersección.
Figura 3.97: Tipos de estacionamientos en el área de estudio. 
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Con los datos obtenidos de la oferta de esta-
cionamientos para cada tramo del vial rea-
lizado en las 5 calles longitudinales y 11 trans-
versales se tiene que, las calles longitudinales 
Guayaquil y Primera Constituyente ofrecen la 
mayor oferta con 112 y 87 estacionamientos 
respectivamente; la calle Pichincha ofrece 46 
estacionamientos mientras que la Colón ofrece 
45 siendo estas vías transversales. (FIgura 3.98).
La oferta total de estacionamientos en la vía 
existentes en el área de estudio asciende a un 
total de 733 plazas. (Tabla 3.18).
Tabla 3.18:  Oferta de estacionamientos en las 
vías. 
Figura 3.98: Capacidad de las vías longuitudinales y transversales.
Fuente: Propia.



























































































Elaboración: Autor de la Tesis, 2019.
3.12.2 OFERTA DE ESTACIONAMIENTOS 
FUERA DE LA VÍA: 
Luego de analizar los diferentes estaciona-
mientos sean estos públicos, privados y par-
ticulares que se encuentran fuera de las 
vías presentes en el área de estudio, se han 
encontrado 7 lugares de estacionamien-
tos que ofertan 133 plazas, los mismos que 
se ubican al nivel de las vías  y que van des-
de los 200m2 hasta los 945m2 de extensión. 
Se evidencia que estos estacionamientos tien-
den a ubicarse al Noroeste del área de estudio, 
ubicándose cerca al Coliseo de la Federación 
Deportiva de Chimborazo, al edificio de la Cor-
te Provincial de Justicia, La Cruz roja, entre otros 
edificios. Así también se evidencia la falta de 
estacionamientos fuera de la vía para los tra-
mos viales ubicados al Sureste del área de estu-
dio donde se encuentra el Mercado la Merced 
en donde existen un gran número de vehículos 
estacionados en doble fila y en donde clara-
mente se percibe una gran demanda de esta-
cionamientos por el número de equipamientos 
y servicios encontrados en la zona. 




1 Banco del Pichincha Garaje Privado A nivel 200 8 Veloz y García Moreno No
2 Ex Consejo Prov incial Garaje Oficial A nivel 880 41
España entre 10 de 
Agosto y Primera 
Constituyente
No
3 Cornelio Baldeón Garaje Particular A nivel 322 12
Espejo entre Veloz y 
Orozco
0,50/hora
4 Dr. Telmo Villagomez Garaje Particular A nivel 576 30
Rocafuerte entre 
Primera Constituyente y 
Veloz
0,50/hora
5 Coliseo FDCH Garaje Privado A nivel 945 16 Veloz y Pichincha 0,50/hora
6 Manuel Sánchez Garaje Particular A nivel 400 16
Veloz entre Rocafuerte 
Y Pichincha
0,50/hora





Figura 3.99: Oferta de Estacionamientos fuera de la vía el Área de Estu-
dio.
Fuente: Propia.
Elaboración: Autor de la Tesis 2019.
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OFERTA DE ESTACIONAMIENTOS 
FUERA DE LA VÍA
Figura 3.100.
Oferta de Estacionamientos fuera de la vía del Área de Estudio.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
3.12.4 INTERSECCIONES CONFLICTIVAS.
El gráfico 3.112 muestra las intersecciones con-
flictivas dentro del área de estudio, estas inter-
secciones se han generado a través del cálcu-
lo del volumen, la capacidad y los niveles de 
servicio que estas poseen. Se puede ver que 3 
de las 6 intersecciones conflictivas encontradas 
se encuentran  continuas y en una misma ca-
lle como es la Primera Constituyente, la misma 
que por encontrarse en una área central y al al-
bergar equipamientos urbanos mayores como 
es la Unidad Educativa Maldonado, así como el 
parque Sucre, se convierte en un polo de atrac-
ción, generando así conflictos de congestión, 
deterioro ambiental y disminución de la cali-
dad en las condiciones de uso de espacio. 
3.12.3 DETERMINACIÓN DE LA DEMANDA 
DE ESTACIONAMIENTOS
El cálculo de la demanda de estacionamien-
tos muestra porcentajes de ocupación que se 
ubican entre el 90 y 120% para la mayoría de 
los casos, con excepción del tramo vial en la 
calle Pichincha entre Primera Constituyente y 
10 de Agosto que ha obtenido un porcentaje 
de ocupación de 203%. Así también, existe un 
déficit de 15 espacios de estacionamiento para 
la calle Guayaquil que presenta el mayor défi-
cit, le sigue la calle José Veloz con 14 plazas de 
estacionamiento. 
Estos resultados ponen en evidencia la existen-
cia de tramos viales en donde existe incluso un 
superhábit de estacionamientos lo cual implica-
ría que se puede tomar medidas de peatonali-
zación para dar prioridad a las personas sobre 
los vehículos, así también,  el área de estudio 
bajo una regulación y control eficiente estaría 
mejorando la circulación y tránsito vehicular, lo 
que conllevaría a una mejoría en la movilidad 
lo que conlleva a tener mayor afluencia hacia 
el Centro Histórico y mayor movimiento comer-
cial, turístico, etc.  
Con base a la oferta en la vía y la demanda 
obtenida se procede a calcular el déficit en los
tramos de las calles longitudinales y transver-
sales en la zona de estudio, para esto se tomó 
como base el porcentaje de ocupación máxi-
ma registrado, es así que existe una demanda 
de 786 espacios de estacionamientos, con una 
oferta dentro y fuera de la vía de 733 y 133 es-
pacios respectivamente lo que suma una can-
tidad de 866 espacios lo cual se resume en que 
el área de estudio no necesitaría de espacios o 
parqueaderos a más de los existentes si no más 
bien una normalización, control y regulación de 











733 133 866 786 -
Déficit o superhábit de estacionamientos
Tabla  3.19:
Déficit o Superhábit de estacionamientos
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EN EL ÁREA DE STUDIO 
INTERSECCIONES:
Figura 3.101: 
Intersecciones conflictivas en el Área de Estudio.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Mediante el registro, el procesamiento y el análisis de los usos de suelo se pudo constatar que en 
el área de estudio intervienen el comercio y la vivienda como los principales tipos, así también se 
pudo ubicar 5 de las 35 manzanas que poseen mayor intensidad de uso de suelo, las mismas que 
se definirán como puntos centrales de las isocronas para su posterior análisis con la herramienta 
MAPS.ec. 
Bajo el análisis de los procesos urbanos, el intercambio resultó con mayores unidades de uso de 
suelo, convirtiéndose en el proceso principal del área de estudio y evidenciando una notoria ubi-
cación sobre un eje que se determina sobre las calles Guayaquil y 10 de Agosto, lo que conlleva 
a determinar ciertos criterios para el tratamiento del espacio público que se genera en esta zona, 
como zonas de carga y descarga de productos, estacionamientos, etc., los mismos que faciliten 
la operación de éste. El proceso de consumo se ubica en el segundo lugar según el número de 
unidades y este se encuentra disperso en el área de estudio. En tercer lugar, se ubica el proceso 
de gestión que registra unidades de uso de suelo que se distribuyen cercanos a los equipamientos 
recreativos como el Parque Sucre y el Parque Maldonado, logrando así otro eje que podría trans-
formarse en un eje para el tránsito peatonal. Finalmente, el proceso de producción que obtiene 
menos del 1% se introduce en el área de estudio como un proceso de menor impacto. 
En el levantamiento del entorno construido bajo la metodología MAPS.ec se obtuvieron índices 
importantes sobre la caminabilidad en las 5 isocronas analizadas. Para ello se analizaron 27 ítems 
que son parte de las 8 subescalas que determina la metodología, a su vez, se determinaron los 
niveles de caminabilidad, basados en la calificación alcanzada por cada subescala.
Es así que los niveles de caminabilidad de las 5 Isocronas analizadas están por debajo del 50%, 
lo que demanda de una urgente intervención en el espacio público y la generación de políticas 
3.13 SÍNTESIS DEL CAPÍTULO 3: 
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para la generación de lineamientos de movilidad. 
Finalmente, se realiza el análisis de la movilidad motorizada, como complemento de la movilidad 
no motorizada para tener un enfoque más preciso sobre la situación actual del área de estudio. 
Se ha determinado la oferta de estacionamientos dentro y fuera de las vías, así como la demanda 
de estacionamientos, lo que condujo a precisar que no existen déficits pero que se requiere de 
una mejora en cuanto al sistema de estacionamientos rotativos tarifados, así como una posible 
inclusión de parqueaderos de bordo que permitan una descongestión vehicular y una mayor 
transitabilidad a pie en el centro histórico.
LINEAMIENTOS PARA INTERVENIR 
EN LA MOVILIDAD PEATONAL
CAPÍTULO43
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4.1.1 ESTRATEGIAS PARA EL TERRITORIO:
Las políticas de planificación espacial deben 
proveer de acceso a los servicios y equipa-
mientos maximizando las oportunidades de 
caminmar, reduciendo la dependencia del au-
tomóvil y contribuyendo a la vida comunitaria. 
Es así que este capítulo considera los siguientes 
objetivos. 
El uso eficaz del suelo y la planificación del de-
sarrollo es clave para la provisión de un entorno 
peatonal de alta calidad que integre el trans-
porte público con la potenciación de la movili-
dad peatonal.
Dar a los modos de transporte como caminar 
y la bicicleta prioridad sobre los modos rápidos 
motorizados, reasignando el espacio viario. 
Garantizar que los servicios y equipamientos  así 
como las paradas de transporte público estén 
ubicados y diseñados para que las personas 
puedan llegar fácilmente a pie.
4.1.2 ESTRATEGIAS PARA LOS PEATONES:
Caminar debe considerarse como un indicador 
clave de comunidades saludables, socialmen-
te inclusivas y sostenibles que reconocen los 
derechos universales de las personas de poder 
caminar con seguridad y disfrutar de espacios 
públicos de calidad. Para lograr lo menciona-
do las estrategias se basan en los siguientes 
principios: 




Creación de rutas peatonales: 
Creación de una red peatonales para articular 
el conjunto de áreas urbanas asegurando una 
conectividad adecuada.
Recuperar y mejorar los espacios públicos:
• Aumentar el número de espacios públicos 
en el centro histórico.
• Construir una política que favorezca la 
creación de entornos atractivos revitalizan-
do la actividad comercial y proporcionan-
do nuevos espacios de convivencia.
• Integrar los espacios públicos urbanos, ace-
ras, bulevares, plazas y otros espacios pea-
tonales en la red de rutas y mejorar su dise-
ño para favorecer el caminar.
Asegurar una movilidad peatonal libre de ba-
rreras y obstáculos:
• Aplicación de velocidades más lentas en 
zonas con usos de suelo de vivienda, calles 
comerciales y alrededor de las unidades 
educativas. 
Implementación de zonas peatonales:
• Garantizar el uso de arte público en los es-
pacios ajardinados.
• Proporcionar un uso legible y eficiente del 
espacio. 
Mejora de las intersecciones:  
• Las intersecciones peatonales deben inte-
4.1 LINEAS ESTRATÉGIGAS 
nes de transporte.
• Soporte de la red de transporte público con 
la posibilidad de utilizar el mismo sistema de 
validación y tarifa.
• Potenciar soluciones de sombra a lo largo 
de las rutas ciclísticas. 
Mejorar las soluciones de sombreado a lo largo 
de las vías ciclistas:
• En la zona urbanas las soluciones pueden 
abarcar desde soluciones naturales como 
árboles vegetación los cuales crean som-
bra natural hasta elementos artificiales cen-
trándose en situar estos elementos en las 
intersecciones de las áreas de espera, así 
como en cada cierta distancia.
• Incluir señalética vertical y horizontal para 
marcar la trayectoria segura para todos. 
En el capítulo anterior, a través del levantamien-
to a microescala de los paisajes peatonales, se 
pudo constatar los altos niveles de contamina-
ción auditiva con 65 decibeles. Es así que per-
mitir y garantizar el uso compartido del espacio 
de tránsito por bicicletas convencionales, así 
como otros medios de movilidad no motoriza-
da especialmente a base de vehículos eléctri-
cos podía reducir los niveles de contaminación 
auditiva y por emisión de C02. 
Siguiendo los mismos principios establecidos 
para los peatones aplicados para los ciclistas se 
pueden enunciar una serie de estrategias que 
ayudan a mejorar y alcanzar el objetivo de una 
ciudad más sostenible. 
Proporcionar la infraestructura de ciclovías para 
el Centro Histórico.
Creación de un sistema de alquiler de bicicle-
tas: 
• Implementar un servicio de alquiler de bici-
cletas especialmente cerca de las estacio-
grarse con la red peatonal circundante te-
niendo en cuenta la accesibilidad universal.
• Proporcionar sombreado en las áreas de es-
pera para peatones.
• Proporcionar intersecciones marcadas 
para mejorar la presencia visual y alertar a 
los conductores.
• Eliminar los obstáculos para mejorar la visibi-
lidad del conductor de los peatones usan-
do semáforos que están equipados con ca-
racterísticas para ayudar a las personas con 
discapacidad auditiva y visual.  
• Proporcionar iluminación en las interseccio-
nes para la visibilidad nocturna.
Implementar medidas de calmado de tráfico:
• Proporcionar un ambiente seguro para los 
usuarios de aceras y peatones .
• Dotación de infraestructuras de calmado 
de tráfico en lugares clave ayudar a reducir 
la velocidad de tráfico. 
4.2.3 ESTRATEGIAS PARA CICLISTAS:
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los mismos que están planificados como esta-
ciones del circuito,.
La red de ciclo-vías también se emplazarán en 
carril propio, siendo parte de los mismos u ocu-
pando vías alternas contiguas que garanticen 
seguridad según cada situación planteada.
 
En los casos donde no se pueda se dispondrá 
sobre la acera las zonas de baja densidad, así 
como las que se configuran según la tipología C 
establecido en el Lineamiento N°01, como ace-
ras peatonales o de preferencia de medios no 
motorizados, el carril de bici será la propia calle 
reduciendo al mínimo la velocidad o compar-
tiendo espacio con los peatones. Figura 4.01.
mienda dotar en el Lineamiento 01).
• Coliseo de la FDCH. 
4.2.2 LINEAMIENTO: CREACIÓN DE UN 
SISTEMA DE ALQUILER DE BICICLETAS.
A través del levantamiento a microescala de 
los diferentes tramos viales se pudo constatar el 
área de estudio no dispone de ninguna ciclo-
vía, pese a que se observó un uso moderado 
de este medio de transporte.
Aprovechando la actual configuración de las 
calles, las cuales disponen de vías de servicio 
discontinuas se puede configurar la infraestruc-
tura para ciclovías con carriles segregados en 
aquellos tramos donde es viable por la ampli-
tud de la calzada.
Esta red de ciclo-vías podrá desarrollarse en 
forma paralela a los principales corredores de 
transporte como son la Av 10 de Agosto, y la 
Av. Primera Cosntituyente, los mismos que con-
duce por los parques Sucre y Maldonado e 
iglesias como  La Concepción y La Catedral, 
4.2.1 LINEAMIENTO: PARADAS DE ALQUI-
LER DE BICICLETAS
Riobamba, por su configuración espacial, así 
como por su extensión, es una ciudad que se 
puede recorrer a pie o mediante medios de 
transporte no motorizados, sin embargo, a tra-
vés del levantamiento de información se pudo 
constatar que no existe la infraestructura de 
ciclovías, ni de parqueaderos de bicicletas, lo 
cual desmotiva el uso de este medio de trans-
porte. 
Mediante el análisis de Uso de Suelo y de las in-
tersecciones conflictivas, se establecen puntos 
de concentración masiva de personas, los mis-
mos que servirán como hitos para la ubicación 
de sitios de alquiler de bicicletas, motivando el 
uso de este sistema de transporte. Estos hitos 
son: 
• Unidad educativa Maldonado.
• Parque Sucre.
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Av. 10 de Agosto Guayaquil
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02: Coliseo de la FDCH
03: UE. P.V. Maldonado.



















































PUNTOS DE ALQUILER 













































Av. 10 de Agosto Guayaquil
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02: Coliseo de la FDCH
03: UE. P.V. Maldonado.
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Av. 10 de Agosto Guayaquil
02: Coliseo de la FDCH
03: UE. P.V. Maldonado.
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Red de ciclovías y puntos de alquiler de bicicletas.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
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Para la localización de los predios se tomó en 
cuenta las diferentes zonas de conflicto vehicu-
lar así como los sectores que atraen a perso-
nas con mayor frecuencia. Se pudo constatar 
que los sectores que se componen de predios 
con uso de suelo de gestión y administración 
que se ubican alrededor del parque Maldona-
do, así como la Corte Provincial de Justicia, el 
Mercado la Merced y las unidades educativas 
Fátimas y Salesianas. 
Con ello se plantea la ampliación del áreapa-
ra estacionamientos en los parqueaderos de 
la FDCH y del sr. Cornelio Baldeón, así como la 
construcción de parqueaderos que pueden es-
tar a nivel o subterráneos en la zona del Merca-
do la Merced, con lo que se cubriría el déficit 
que genera plantear una peatalización parcial, 
la restricción y el control de los estacionamien-
tos actuales. Cada uno de estos parqueade-
ros tienen una cobertura de 250m planteada 
como una distancia caminable dentro de la 
metodología, cubriendo con esto el 92% de co-
bertura en el área de estudio FIgura 4.02. 
4.2.3 LINEAMIENTO: ESTACIONAMIEN-
TOS: 
El crecimiento acelerado del parque automo-
tor de la ciudad de Riobamba incrementa la 
demanda de estacionamientos. La violación 
constante a las regulaciones existentes de la 
provisión de estacionamientos públicos en edi-
ficios residenciales, de oficinas, comerciales y 
centros de educación, hacen que el centro de 
la ciudad y las personas que se dirigen a este 
sector, cometan ciertas infracciones al estacio-
narse en partes no aptas y que promuevan el 
congestionamiento vehicular y peatonal, con 
un desorden desmedido.
En el área de estudio se puede observar una 
centralización de actividades, es así que se 
pueden encontrar un alto número de estableci-
mientos comerciales, sumado a 12 instituciones 
públicas, 8 bancos privados y cooperativas, 5 
iglesias, mercados y parques, además de 3 uni-
dades educativas. Estos establecimientos care-
cen en su mayoría de estacionamientos para 
sus usuarios y trabajadores, aumentando así 
la demanda de estacionamientos en la zona, 
además de provocar posibles problemas de 
congestionamiento vehicular debido a tiempo 
de uso de los aparcamientos así como el acce-
so a los mismos, por ende, el control y buen ma-
nejo del Sistema de Estacionamiento Rotativo 
Ordenado Tarifado SEROT debe ser mejorado 
implementado políticas de estacionamientos, 
permitiendo de esta manera el mejor uso de los 
espacios disponibles.
Por ello,  a través de la generación de nuevas 
tipologías planteadas en el lineamiento, se pro-
yecta quitar ciertos estacionamientos para dar 
prioridad al peatón y a la circulación vehicular 
respectivamente. Al disminuir 158 estaciona-
mientos dentro del área de estudio distribuidos 
en las calles: Primera Constituyente, Rocafuete, 
España, Larrea y Veloz, se plantea la falta de un 
edificio de estacionamientos, por lo que se es-
tudió los posibles espacios, zonas y predios para 
la ubicación de un edificio para la prestación 
de este servicio. 
PARQUEADEROS 
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Predios para la dotación de estacionamientos.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
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4.2.4 LINEAMIENTO NRO 01: TRAMOS 
VIALES:
A través de la determinación de la oferta y la 
demanda de estacionamientos en el capítulo 
Nro 2 se pudo observar que existe un superhábit 
en el 84% de los tramos viales, por lo tanto, se 
plantea la creación de tipologías de calles, las 
mismas que darán prioridad al peatón y favore-
cerán a la caminabilidad y al uso de transportes 
no motorizados, las que a su vez se basarán en 
los diferentes reglamentos establecidos en las 
normas  INEN (RTE INEN 004. RTE INEN 042:2015. 
TIPOLOGÍA A: 
Esta tipología de calle presenta un diseño orien-
tado al peatón, el acceso vehicular es regula-
do y se da prioridad a los servicios. Se permite 
la carga y descarga en horarios establecidos, 
la velocidad vehicular máxima permitida es de 
10 km/h.
Se regula también la velocidad de la bicicleta,
misma que transita en cohexistencia entre los 
vehículos y los peatones. Figura 4.03, 4.05.  
TIPOLOGÍA B: 
Esta tipología de calle presenta un diseño con 
aceras que contienen áreas para la plantación 
de vegetación, como árboles, arbustos, plantas 
decorativas, etc, las mismas que se disponen so-
bre un espacio para plantación con un ancho 
en sección de 0.80m, así también, se estable-
ce un área de protección del tránsito vehicular 
(Buffer de seguridad) de 0.50m en sección en la 
misma que se colocará la señalización vertical, 
así como los basureros necesarios para cada 
tramo vial y las luminarias que deben tener una 
altura mayor o igual a 4m. En cuanto a las ace-
ras, estas tendrán un ancho igual o mayor que 
1.60m, permitiendo así una holgura en el tránsi-
to peatonal en ambos sentidos de circulación, 
su material de la calzada debe ser antideslizan-
te y con franjas direccionables e indicativas al 
momento de acercarse a una rampa. El ancho 
del carril vehicular será de 3m. Figura 4.05, 4.06.
TIPOLOGÍA C:
Esta tipología de calle presenta un diseño en 
plataforma única que prohíbe el acceso vehi-
cular. En este tipo de zona prevalece la circu-
lación de peatones y en muchos casos usuarios 
de sistemas de transporte no motorizados, en 
esta calle peatonal se incluirá la infraestructu-
ra que podrá ser desmontable, la misma que 
servirá para comercialización de diferentes pro-
ductos. El ancho útil de circulación peatonal 
deberá ser mayor o igual a 1.60m. Se incluirá 
también elementos decorativos de iluminación, 
así como se permitirá el uso de las paredes para 
la inclusión de arte urbano previo a la aproba-
ción municipal. Figura 4.07, 4.08.
TIPOLOGÍA D: 
Esta tipología de calle presenta un diseño que 
incluye una ciclovía con doble sentido de cir-
culación con un ancho en sección mayor o 
igual a 2.20m, así también, una de sus aceras 
contendrá un cinturón de vegetación con un 
ancho en sección de 0.80m adyacente al bu-
ffer de seguridad de 0.50m en el que se ubica-
rán los basureros, la iluminación vertical y los 
postes de iluminación de 4 metros de altura. 
Figura 4.09, 4.10. 
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Esquema de tramo vial tipología A.
Figura 4.04: 
Planta de tramo vial tipología A.
 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
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≥1.60 ≥0.50 3.00 ≥0.50 ≥1.60
Figura 4.06:
Esquema de tramo vial tipología B.
 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fotografía 4.02.
Estado actual vial.
TIPOLOGÍA B: Aplicación a la calle 10 de Agosto entre Pichincha y García Moreno. 
Figura 4.05:





















Elaboración: Autor de la Tesis. 
≥2.40 ≥2.70 ≥2.40
FIgura 4.07.
Esquema tramo vial tipología C. 
 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fotografía 4.03.
Estado actual vial.
TIPOLOGÍA C: Aplicación a la calle Espejo entre 10 de Agosto y Primera Constituyente.
Figura 4.08:

















Universidad de Cuenca Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
Facultad de Arquitectura y Urbanismo 
Alex Gabriel Pérez Guevara 
170 171 
≥1.60 ≥0.50 0.30 0.303.00 ≥2.20 ≥1.60
Figura 4.10: 
IEsquema tramo vial tipología D. 
 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fotografía 4.04.
Estado actual via. 
TIPOLOGÍA D: 
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Av. 10 de Agosto 
G. Moreno y P. Constituyente
España y P. Constituyente
Larrea y P. Constituyente
España y J. de rozco
Colón y J. de Orozco
Tarqui y vGuayaquil
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Tramos viales por tipologías. 
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
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4.2.5 LINEAMIENTO Nro 04: ADQUISI-
CIÓN DE PREDIOS PARA LA DOTACIÓN 
DE ESPACIOS PÚBLICOS:
En el análisis de uso y ocupación del suelo se 
pudo observar que existen predios que presen-
tan características como la ubicación, la exten-
sión, la relación del ancho de los predios con la 
altura de las edificaciones adyacentes, el tipo 
de uso de suelo que soporta y demás condi-
ciones favorables para la dotación de espacios 
públicos como plazoletas y plazas. 
Estos predios que tienen la características de 
estar vacios, pueden ser adquiridos por el Mu-
nicipio y en coordinación con la Dirección de 
Gestión de Patrimonio llevar a cabo el proyec-
to técnico y demás requisitos establecidos en 
la sección tercera y cuarta del de LIBRO III DE 
LA HABILITACIÓN, EDIFICACIÓN Y CONTROL DEL 
SUELO Y LA EDIFICACIÓN DEL GAD MUNICIPAL 
DEL CANTÓN RIOBAMBA, que hacen referencia 
a la edificación en Áreas Históricas.
Se propone ubicar espacios públicos como pla-
zas o plazoletas en los predios aledaños al edi-
ficio del Correo y al edificio del Teatro León res-
pectivamente, estos se conectarán a través de 
la microred peatonal o corredores peatonales 
que se proponen entre las diferentes manzanas 
que conectan los mismos. (Lineamiento tramos 
viales Figura 3.07, tipología D). Este corredor se 
implanta en un eje crucial para el desarrollo 
del las actividades productivas y comerciales 
que se generan, configurándose como pasa-
jes peatonales, estos a su vez incluirán puestos 
para la comercialización de diferentes produc-
tos los mismos que serán regulados y con esto 
disminuir la venta informal de productos que es 
un problema para el Centro Histórico, esto a su 
vez generará una vida hacia los interiores de 
las manzanas que actualmente están desha-
bitados y abandonados, los mismos que pue-
den proyectarse como locales comerciales en 
propiedad horizontal, activando incluso la vida 
nocturna del centro histórico. 
Todas estas actuaciones lograrían aumentar 
una área de 2800m2 de espacios públicos. Fi-
gura 4.12. 
Figura 4.12.
Propuesta corredores peatonales hacia el interior de man-
zana
Elaboración: Autor de la Tesis.  
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Av. 10 de Agosto Guayaquil
01: Plaza de las Primicias.
Av 10 de Agosto y Espejo.
02: Plaza los Andes.
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Av. 10 de Agosto Guayaquil
01: Plaza de las Primicias.
Av 10 de Agosto y Espejo.
02: Plaza los Andes.
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Av. 10 de Agosto Guayaquil
01: Plaza de las Primicias.
Av 10 de Agosto y E pejo.
02: Plaza los Andes.
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Av. 10 de Agosto 
G. Moreno y P. Constituyente
España y P. Constituyente
Larrea y P. Constituyente
España y J. d  Orozco
Colón y J. de Orozco
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Intersecciones conflictivas en el Área de Estudio.
Fuente: Gad Municipal del Cantón Riobamba 2014. 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
ESPACIOS PÚBLICOS
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Figura 4.14.
Esquema de propuesta Plaza de las Primicias. 
 
Elaboración: Autor de la Tesis. 
Fuente: Propia. 
Fotografía 4.05.
Estado actual vial Calle Magdalena Dávalos.
ESQUEMAS DE PROPUESTAS
Bajo la aplicación de lineamientos
31
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Estado actual via. 
Aplicación a la calle 10 de Agosto entre Pichin-
cha y García Moreno. 
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Estado actual vial Calle Magdalena Dávalos.
MUSEO DE LA CIUDAD 
Fuente: Propia. 
Fotografía 4.09.
Estado actual vial Calle Magdalena Dávalos.
EL CORREO Y LA PLAZA DE LAS PRIMICIAS
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De los antecedentes conceptuales, se obtuvo la problemática general que acogen los centros 
históricos en materia de movilidad urbana, que principalmente hace referencia a la contamina-
ción, al impacto visual, a la congestión vehicular, y la falta de accesibilidad para personas con 
discapacidad. También mostró que el uso de suelo es uno de los factores determinantes en los 
proyectos de accesibilidad peatonal. Aspectos como la distribución de usos de suelo inadecua-
dos y la gentrificación son fenómenos que han sido afrontados mediante los diferentes lineamien-
tos, constituyendo un ambiente que garantice el desarrollo en armonía de los diferentes procesos
urbanos presentes en el área de estudio.
Al analizar los diferentes procesos, así como la intensidad de uso de suelo, se obtuvieron 5 Isocro-
nas para el levantamiento a microescala y obtener así una visión global del espacio público. Es así 
que el centro histórico de Riobamba se ha convertido en un lugar de paso en donde predomina 
el intercambio, con muy poca permanencia en el espacio público y equipamientos, sin embargo, 
posee también una gran calidad de elementos históricos y culturales y edificaciones patrimonia-
les que se mimetizan en un entorno urbano poco afortunado por los procesos de planificación y 
gestión del espacio público y el paisaje urbano histórico.
La validación y aplicación de la metodología adaptada, permitió la recopilación de información 
referente al entorno urbano del Centro Histórico de Riobamba. Posteriormente mediante el aná-
lisis
de información levantada, se obtuvieron indicadores que rigieron la intervención de los elementos
urbanos pertenecientes a la microescala. 
El análisis de la información levantada del entorno construido, mostró que el nivel promedio de 
 4.3 CONCLUSIONES GENERALES:
caminabilidad en el Centro Histórico es de solo el 40,51%. Este porcentaje evidencia la falta de 
control y planificación del territorio, logrando un escenario de caos, inseguridad, poca apropia-
ción del espacio público, así como poca interrelación entre los transeúntes.
El uso de estudios que sustenten con datos precisos las diferentes problemáticas de un entorno es 
de vital importancia para un mejor entendimiento de sus posibles soluciones.  La planificación de 
los proyectos que se generen para el Centro Histórico, debe responder a una política general de 
restablecimiento del orden y de la vivencia del espacio público. Estos proyectos deberán incluir 
infraestructura para medios no motorizados, tácticas para mitigar los impactos del transporte par-
ticular, políticas de peatonalización y ubicación de parqueaderos de borde, proyectos sociales 
en el espacio público, entre otras soluciones. 
 
Finalmente, se han propuesto lineamientos que han sido establecidos bajo estrategias de planifi-
cación para dar solución a la problemática encontrada sobre el espacio público, así como para 
mejorar aquellos cuyo potencial se ha visto mitigado por falta de planificación. 
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